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Περίληψη  

Ένας από τους τοµείς της τεχνολογικής εξέλιξης αφορά στη µαζική παραγωγή αυτοκινήτων, τα 

οποία αποτελούν σήµερα βασικό µέσο µετακίνησης και µεταφοράς. Η εξάπλωση των πόλεων, οι 

αποστάσεις του τόπου εργασίας από αυτόν της κατοικίας, η ανάπτυξη του τουρισµού, ο 

καταναλωτισµός οδηγούν στην αύξηση της κυκλοφορίας αυτοκινήτων (στις περισσότερες χώρες της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης αναλογεί περίπου 1,5 αυτοκίνητο για κάθε νοικοκυριό). Όµως, όσο αυξάνεται ο 

αριθµός των οχηµάτων στους δρόµους, σε συνδυασµό πολλές φορές µε το ανεπαρκές οδικό δίκτυο, 

την ελλειπή εκπαίδευση των οδηγών κλπ, τόσο περισσότερο αναδύεται ένα σύγχρονο κοινωνικό και 

κατ’ επέκταση βιοηθικό πρόβληµα. Το τεράστιο πρόβληµα των τροχαίων συγκρούσεων 

Σκοπός της εργασίας είναι να παρουσιάσει και να αναλύσει την οδική ασφάλεια, αλλά και τον 

αντίκτυπό της στη δηµόσια υγεία υπό το πρίσµα της βιοηθικής. Γίνεται προσπάθεια ορισµού της 

οδικής ασφάλειας. Τα ερωτήµατα που ερευνούνται στην παρούσα εργασία είναι: Ποια είναι η ηθική 

ευθύνη του ατόµου κατά την εφαρµογή της πολιτικής της οδικής ασφάλειας; Ποια είναι η ηθική 

ευθύνη της Πολιτείας κατά την εφαρµογή της πολιτικής της οδικής ασφάλειας; Η απόδοση των 

ευθυνών πρέπει να είναι δίκαια και ηθικά δικαιολογηµένη, ώστε να φανεί κατά πόσο η πολιτεία ή το 

κάθε άτοµο ξεχωριστά ευθύνεται για την ασφάλεια στους δρόµους.  

Τελικώς, δίνονται κάποιες προτάσεις για την πιθανή βελτίωση της κατάστασης, µειώνοντας τη 

ζηµία τόσο σε έµψυχο δυναµικό, όσο και στον τοµέα της δηµόσιας υγείας. 
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Summary 

One of the sectors of the technological development is related to the massive production of cars, 

which nowadays constitute the mayor means of commuting and transportation. The spreading of cities, 

the distance between the working and the living place, the development of tourism and consumerism 

lead to the increase in car circulation (in most countries of the European Union every household has 

1,5 cars on average). However, the more the number of the cars on streets increases, in combination 

with the inefficient road system many times, the deficient education of the drivers etc., the more a 

contemporary social and bioethical issue emerges. The major problem of car crashes. 

The aim of the assignment is to present and analyze the road safety and its consequences on public 

health in the light of bioethics. There is an attempt to define road safety. The questions that are being 

researched in the present assignment are: Which is the moral responsibility of the individual during the 

application of the policy of road safety? Which is the moral responsibility of the state? The attribution 

of the responsibility must be fair and morally justified so that it must be apparent to what extend the 

state or every individual separately is responsible for the safety on the roads. 

Finally, certain suggestions are provided for the potential amelioration of the situation, which will 

decrease the damage not only in human lives but also in the sector of public health. 
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1. Εισαγωγή 

Η εξέλιξη της τεχνολογίας τον τελευταίο ενάµιση περίπου αιώνα οδήγησε στη µαζική παραγωγή 

αυτοκινήτων, τα οποία αποτελούν σήµερα βασικό µέσο µετακίνησης και µεταφοράς. Η εξάπλωση 

των πόλεων, οι αποστάσεις του τόπου εργασίας από αυτόν της κατοικίας, η ανάπτυξη του τουρισµού, 

ο καταναλωτισµός οδηγούν στην αύξηση της κυκλοφορίας αυτοκινήτων (στις περισσότερες χώρες 

της Ευρωπαϊκής Ένωσης αναλογεί περίπου 1,5 αυτοκίνητο για κάθε νοικοκυριό). Όµως, όσο 

αυξάνεται ο αριθµός των οχηµάτων στους δρόµους, σε συνδυασµό πολλές φορές µε το ανεπαρκές 

οδικό δίκτυο, την ελλειπή εκπαίδευση των οδηγών κλπ, τόσο περισσότερο αναδύεται ένα σύγχρονο 

κοινωνικό και κατ’ επέκταση βιοηθικό πρόβληµα. Το τεράστιο πρόβληµα των τροχαίων 

συγκρούσεων (συγκρούσεις και όχι ατυχήµατα. Ακολουθεί ανάλυση). Οι τροχαίες συγκρούσεις είναι 

σήµερα η αιτία θανάτου 120 ευρωπαίων πολιτών καθηµερινά. Η κατάσταση αυτή για την Ευρώπη 

ισοδυναµεί µε µία πτώση επιβατικού αεροπλάνου την ηµέρα! 

Σε ότι αφορά την Ελλάδα, οι τροχαίες συγκρούσεις αποτελούν αιτία θανάτου 6 ατόµων 

ηµερησίως, ενώ η χώρα µας κατέχει το θλιβερό προνόµιο να έρχεται πρώτη σε θανάτους από 

τροχαίες συγκρούσεις και σε συνολικό αριθµό τροχαίων συγκρούσεων. Αντίθετα, στην Ευρωπαϊκή 

Ένωση παρουσιάζεται µείωση, τόσο των θανατηφόρων τροχαίων λόγω της χρήσης της ζώνης 

ασφαλείας και της νέας τεχνολογίας στα αυτοκίνητα (π.χ. αερόσακοι, κάµερες κλπ), όσο και του 

αριθµού των τροχαίων µέσω εκπαίδευσης, αυστηρών ελέγχων και ποινών (έλεγχοι οχηµάτων, 

ταχύτητας, χρήσης αλκοόλ κ.ά.). Οι περίπου 2500 θάνατοι από τροχαίες συγκρούσεις που 

συµβαίνουν κάθε χρόνο στη χώρα µας ισοδυναµούν µε την εξαφάνιση µιας κωµόπολης κάθε χρόνο. 

Οι αιτίες των τροχαίων συγκρούσεων σχετίζονται µε:  

α) το κράτος, το οποίο είναι υπεύθυνο για την κατάσταση του οδοστρώµατος και των σηµάνσεων 

στις διασταυρώσεις, για το συχνό έλεγχο της κατάστασης των οχηµάτων, την πιστοποίηση της 

εκπαίδευσης των οδηγών, την επιβολή αυστηρών ποινών σε περίπτωση παραβάσεων και  

β) τους πολίτες (οδηγό και πεζό), οι οποίοι παραβιάζουν τις διατάξεις του Κώδικα Οδικής 

Κυκλοφορίας (Κ.Ο.Κ.). Συµπεριφέρονται ριψοκίνδυνα και ανεύθυνα ως πεζοί και οδηγοί και 

χρησιµοποιούν τα οχήµατα ως µέσα επίδειξης ικανοτήτων και όχι ως µέσα ασφαλούς µεταφοράς 

δικής τους και των επιβατών που τους εµπιστεύονται. (∆ελτίο τύπου Υπ.Εσ., 03/06/2008) 

Οι συνέπειες των τροχαίων συγκρούσεων είναι ατοµικές, όπως τραυµατισµοί, σωµατικές 

αναπηρίες, ψυχικά τραύµατα, θάνατος και κοινωνικές, όπως αναπηρίες ή µείωση του πληθυσµού και 

ιδιαίτερα των νέων που αποτελούν παραγωγικό πληθυσµό, τεράστιο κόστος σε ώρες εργασίας, αλλά 

και κόστος περίθαλψης, νοσηλείας, επανένταξης των αναπήρων κλπ., συνεπώς µείζων θέµα 

δηµόσιας υγείας.  

Στόχος των σύγχρονων κοινωνιών θα πρέπει να είναι η πρόληψη των τροχαίων συγκρούσεων µε 

τρόπους που να γίνεται αποδεκτή από τις νέες γενεές και να επιτευχθεί η ανατροπή του υπάρχοντος 

συστήµατος, όπως για παράδειγµα η εφαρµογή της κυκλοφοριακής αγωγής. Η κυκλοφοριακή αγωγή 
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εφαρµόζεται από το Υπουργείο Μεταφορών σε συνεργασία και µε τα σχολεία και τους ∆ήµους και 

έχει ως στόχο την ενηµέρωση:  

• για τους κανόνες οδικής κυκλοφορίας που αφορούν, τόσο τους πεζούς, όσο και τους οδηγούς, 

ώστε να κυκλοφορούν µε ασφάλεια στο οδικό δίκτυο της χώρας (π.χ. χρήση κράνους από οδηγούς 

δικύκλων, χρήση ζώνης στο αυτοκίνητο, προσεκτικός έλεγχος διασταυρώσεων, τήρηση ορίων 

ταχύτητας, αποφυγή αλκοόλ κ.ά.)  

• για θέµατα όπως οι ποινές των κυκλοφοριακών παραβάσεων, η κυκλοφορία ατόµων µε 

αναπηρίες κ.ά. 

 

1.1 Γενικά στοιχεία περί οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα  

Οι τροχαίες συγκρούσεις αποτελούν σπάνια γεγονότα τα οποία αντιστοιχούν σε ένα πολύ µικρό 

ποσοστό των πραγµατικών αλληλεπιδράσεων µεταξύ οδηγών και οδικού περιβάλλοντος  ή  µεταξύ  

των  οδηγών.  Αν  και  αποτελούν  σπάνιο  γεγονός,  οι πληροφορίες  που  µπορεί  να  αντληθούν  

από  αυτά  τα  συµβάντα  είναι  σπουδαίο εργαλείο για τους ειδικούς της οδικής ασφάλειας στην 

προσπάθεια διερεύνησης των αιτιών του ατυχήµατος. Στο οδικό δίκτυο της Ελλάδας κάθε χρόνο 

λαµβάνουν χώρα πάνω  από 16.000  ατυχήµατα  µε  πάνω  από 1.600  νεκρούς  και 19.000  

τραυµατίες, πέρα  από  τις  σηµαντικές  υλικές  ζηµιές.  Κατά  την  τελευταία  εικοσαετία  η  Ελλάδα 

καταλαµβάνει  σταθερά  την  τελευταία  θέση  στην  οδική  ασφάλεια  µεταξύ  των 15 κρατών  της  

Ευρωπαϊκής  Ένωσης,  κατά  πολλούς,  ως  αποτέλεσµα  της  ουσιαστικής απουσίας ολοκληρωµένης 

πολιτικής οδικής ασφάλειας και της αποσπασµατικότητας των σχετικών δράσεων.  

Το  χαµηλό  επίπεδο  οδικής  ασφάλειας  στην  Ελλάδα  απεικονίζεται χαρακτηριστικά  στο  

Σχήµα 1,  στο  οποίο  φαίνεται  η  ποσοστιαία  µεταβολή  του αριθµού  των  νεκρών  σε  οδικά  

ατυχήµατα,  στις  χώρες  της  Ευρωπαϊκής  Ένωσης (ΕU15),  κατά  την  περίοδο 1980-2003. Η  

Ελλάδα  είναι  η  µοναδική  χώρα  στην  ΕΕ όπου  ο  συνολικός  αριθµός  των  νεκρών  σε  

ατυχήµατα  αυξήθηκε  και  µάλιστα σηµαντικά. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Οδική ασφάλεια, δηµόσια υγεία και ηθική ευθύνη. Βιοηθική προσέγγιση. 

 3

Μια στατιστική µατιά περί του αριθµού ατυχηµάτων στην Ελλάδα, σύµφωνα µε τον  στοιχεία  της  

Ε.Σ.Υ.Ε.,  απεικονίζεται  χαρακτηριστικά  στο  Σχήµα 2,  στο  οποίο φαίνεται η διακύµανση  του 

συνόλου  των ατυχηµάτων  ταξινοµηµένα ανά κατηγορία (θανατηφόρα ή µε τραυµατίες), κατά την 

περίοδο 1985-2007.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Η  συνεχής  αύξηση  του  απόλυτου  αριθµού  των  οδικών  ατυχηµάτων  η  οποία ακολουθεί  την  

αύξηση  του  πληθυσµού  και  του  αριθµού  των  οχηµάτων  που κυκλοφορούν, έχει καταστήσει τα 

οδικά ατυχήµατα µια από τις κύριες αιτίες θανάτου και µια πολύ µεγάλη κοινωνική δαπάνη.  

Η ασφάλεια στις µεταφορές είναι ένα πολύπλοκο ζήτηµα και δεν αποτελεί µόνο προσωπική  

υπόθεση  των  χρηστών  µιας  οδού,  αλλά  σε  µεγάλο  βαθµό  έχει απασχολήσει  τόσο  τις  εκάστοτε  

πολιτικές  ηγεσίες  όσο  και  την  βιοµηχανία  που ασχολείται  µε  την  παραγωγή  των  οχηµάτων. Οι  

παράγοντες  που  επηρεάζουν  κατά κύριο  λόγο  την  οδική  ασφάλεια  είναι:  η  οδική  υποδοµή  και  

ο  περιβάλλων  χώρος (σήµανση,  παρόδιες  χρήσεις),  η  συµπεριφορά  οδηγού,  τα  χαρακτηριστικά  

του οχήµατος,  οι  κυκλοφοριακές  και  καιρικές  συνθήκες,  και  η  σωστή  επιτήρηση  και 

αστυνόµευση. (Καλαµπόκης, 2009) 

 

1.2 Φορείς οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα  

Στην Ελλάδα υπάρχει ένας µεγάλος αριθµός φορέων που ασχολείται άµεσα ή έµµεσα µε θέµατα 

της Οδικής Ασφάλειας και ενδιαφέρονται για τα στοιχεία οδικών ατυχηµάτων. Τέτοιοι φορείς είναι 

οι εξής: Υπουργείο Μεταφορών και Επικοινωνιών, Υπουργείο ∆ηµόσιας Τάξης, ΥΠΕΧΩ∆Ε, 

Υπουργείο Υγείας και Κοινωνικής Αλληλεγγύης, Υπουργείο Εσωτερικών, ∆ηµόσιας ∆ιοίκησης και 

Αποκέντρωσης, Ένωση Ασφαλιστικών Εταιριών Ελλάδος, οι αρµόδιες Τεχνικές Υπηρεσίες οδικής 

συντήρησης των Περιφερειών (∆ΕΣΕ), Νοµαρχιών και ∆ήµων, οι φορείς λειτουργίας και  

συντήρησης των αυτοκινητοδρόµων, το Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο και τα λοιπά ερευνητικά  
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ιδρύµατα. Ο κάθε φορέας έχει διαφορετικούς στόχους αναφορικά µε την οδική ασφάλεια και 

διαφορετικές ανάγκες σε δεδοµένα.  

 

1.3 Σκοπός της διπλωµατικής – Αντικείµενο εργασίας  

Σκοπός της εργασίας είναι να παρουσιάσει και να αναλύσει την οδική ασφάλεια, αλλά και τον 

αντίκτυπό της στη δηµόσια υγεία υπό το πρίσµα της βιοηθικής και να διερευνήσει τις πτυχές της 

ηθικής ευθύνης (τόσο της ατοµικής, όσο και της Πολιτειακής) που µπορεί να υπάρχει κατά την 

εφαρµογή της οδικής ασφάλειας. Προσπαθώντας να ορίσουµε την οδική ασφάλεια, µπορούµε να 

πούµε ότι: «Οδική ασφάλεια είναι το σύνολο των κανόνων, ρυθµίσεων, ελέγχων, κυρώσεων, αλλά 

και των δράσεων και ενεργειών που αποσκοπούν στο να καταστήσουν ασφαλέστερη την  

κυκλοφορία  των  πεζών  και  εποχουµένων (ποδηλατών,  µοτοποδηλάτων, µοτοσικλετιστών 

αυτοκινητιστών), δηλαδή των χρηστών γενικά στο οδικό δίκτυο, µε την  έννοια  ότι  θα  

συντελέσουν  στο  δραστικό  περιορισµό  των  συγκρούσεων,  των τραυµατισµών και των θανάτων, 

από τροχαία δυστυχήµατα, σε τοπικό, περιφερειακό και εθνικό επίπεδο». 

Για την επίτευξη της οδικής ασφάλειας υπάρχουν εθνικοί και διεθνείς οργανισµοί, κρατικοί και 

ιδιωτικοί, που ασχολούνται µε την ανάλυση και διερεύνηση των παραγόντων και των αιτίων των 

τροχαίων συγκρούσεων, καθώς επίσης και µε τρόπους αποφυγής τους. Οι βασικοί κανόνες της 

οδικής ασφάλειας εµπεριέχονται συνήθως στον Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας (Κ.Ο.Κ.) του εκάστοτε 

κράτους. (Health-eu, 2009) 

Τα ερωτήµατα που ερευνούνται στην παρούσα εργασία είναι: Ποια είναι η ηθική ευθύνη του 

ατόµου κατά την εφαρµογή της πολιτικής της οδικής ασφάλειας; Ποια είναι η ηθική ευθύνη της 

Πολιτείας κατά την εφαρµογή της πολιτικής της οδικής ασφάλειας; Η απόδοση των ευθυνών πρέπει 

να είναι δίκαια και ηθικά δικαιολογηµένη, ώστε να φανεί κατά πόσο η πολιτεία ή το κάθε άτοµο 

ξεχωριστά ευθύνεται για την ασφάλεια στους δρόµους. Επίσης, διερευνάται σε ποιο βαθµό µπορεί 

(αν µπορεί) να αποδοθεί ηθική ευθύνη στα άτοµα, καθώς πολλοί υποστηρίζουν ότι η ευθύνη 

εξαρτάται από τη λογικότητα των εναλλακτικών λύσεων που έχει στη διάθεσή του ένα άτοµο όταν 

πρέπει να αποφασίσει πώς θα πράξει. Η έλλειψη λογικών εναλλακτικών λύσεων θα πρέπει να 

µειώνει το βαθµό της ατοµικής ευθύνης.  

Τέλος, αναζητούνται µέτρα, πολιτικές και νέες τεχνολογίες που είναι ηθικά δικαιολογηµένες για 

να επιτευχθεί ο στόχος της  προάσπισης της δηµόσιας υγείας. 

 

2. Περί τροχαίων ατυχηµάτων 

∆εν είναι «τυχαίο» ότι τα θύµατα των τροχαίων, που καταφέρνουν να γλιτώσουν το θάνατο, 

αναφέρονται στο συµβάν ως «σύγκρουση» και όχι «ατύχηµα». Ο Paul Wenham-Clarke, στο βιβλίο 

«When Lives Collide» (When lives collide, 2005), εξηγεί γιατί χρησιµοποιεί τον όρο «συµβάν» και 
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όχι τον όρο «ατύχηµα»: «Μέχρι να έρθει η µέρα που κάποιος θα σου χτυπήσει την πόρτα και να σου 

αναφέρει τα καταστροφικά νέα κάποιου αγαπηµένου σου, δε θα καταλάβεις πραγµατικά τη διαφορά 

αυτών των λέξεων. Ατύχηµα είναι κάτι που δε µπορεί να προληφθεί και δε χρειάζεται να 

επιπλήξουµε κανένα. Πόσες ιστορίες έχετε υπόψη σας που εµπίπτουν σε αυτήν την κατηγορία;» 

Οι διάφοροι σύλλογοι πολιτών σε διάφορες χώρες του κόσµου (όπως ο σύλλογος Road Peace) 

καθώς και τα θύµατα των τροχαίων συγκρούσεων επιθυµούν από τον καθένα που ασχολείται ή 

αναφέρεται σε οδική ασφάλεια και επαγγελµατίες επιβολής του νόµου, να µη χρησιµοποιούν τον όρο 

«ατύχηµα» όταν αναφέρονται σε οδικές συγκρούσεις. 

Ο όρος «ατύχηµα»: α. ∆εν είναι ακριβής. β. ∆εν είναι εποικοδοµητικός. γ. ∆εν είναι κατάλληλος. 

α. Το λεξικό «Oxford Dictionary» ορίζει το ατύχηµα σαν ένα γεγονός χωρίς προφανή αιτία ή ότι 

είναι απροσδόκητο. Σύµφωνα µε τον καθηγητή Ian Roberts (London School of Hygiene and Tropical 

Medicine), η χρήση του ειδικά στους παιδικούς τροχαίους θανάτους δε θα µπορούσε να είναι πιο 

ακατάλληλη. Περισσότερα είναι γνωστά για το πότε, που και γιατί συµβαίνουν τροχαίες συγκρούσεις 

µε παιδιά ως πεζούς ή εντός οχηµάτων και ποιος θα σκοτωθεί ως επακόλουθο, παρά σχεδόν για 

οποιαδήποτε παιδική ασθένεια. Θα ήταν περισσότερο λογικό να µιλάµε για τις περιπτώσεις της 

µηνιγγίτιδας ή της λευχαιµίας ως «ατύχηµα».  

Οι αιτίες των περισσότερων τροχαίων συγκρούσεων είναι πολύ καλά γνωστές. Γνωρίζουµε ότι 

υπάρχει αυξηµένος κίνδυνος σύγκρουσης όταν το όχηµα κινείται µε µεγάλη ταχύτητα ή αλκοόλ στο 

αίµα του οδηγού. Παρόλα αυτά και παρά τις δύο δεκαετίες επιβολής του νόµου αλλά και 

εκπαίδευσης, µία στις έξι θανατηφόρες συγκρούσεις ακόµα αφορά οδηγό που έχει πιει πολύ αλκοόλ 

και δύο στις έξι αφορούν υπερβολική ταχύτητα. Ενώ η ταχύτητα µειώνεται, οι µισοί οδηγοί 

παραδέχονται ότι παραβιάζουν το όριο ταχύτητας. Η κούραση εκτιµάται ότι συµβάλλει στο 10% των 

θανατηφόρων τροχαίων. Η κόπωση είναι µία κατάσταση που έρχεται βαθµιαία και µε καθαρά 

προειδοποιητικά σηµάδια, συνεπώς δε µπορεί να θεωρείται απροσδόκητη. (Davis, 2001) 

Το 2001, το επίσηµο περιοδικό British Medical Journal απαγόρευσε τη χρήση του όρου 

«ατύχηµα» ώστε να αποτραπεί ο υποτιµητικός υπαινιγµός της µη προβλεψιµότητας, αφού «οι 

περισσότεροι τραυµατισµοί και τα θανατηφόρα περιστατικά είναι προβλέψιµα και µπορούν να 

αποτραπούν». (Davis, 2001) ∆εκαπέντε χρόνια πριν, κορυφαίοι επιδηµιολόγοι περιέγραψαν ότι η 

πίστη ότι οι τραυµατισµοί είναι ατυχήµατα «είναι η τελευταία λαογραφική πίστη (φολκλόρ) που 

υιοθετείται από ορθολογικούς ανθρώπους». (Haddon, et al., 1989) 

Η Rita Taylor (από το Road Peace) αναφέρει: «Γιατί να ονοµάζεται ατύχηµα όταν κάποιος 

τραυµατίζεται ή ξεψυχά στο δρόµο επειδή κάποιος άλλος αποφασίζει να περιφρονεί τους νόµους και 

να προκαλεί ανθρωποκτονίες ή σοβαρές σωµατικές βλάβες;» Ο Αριστοτέλης, 2000 χρόνια πριν 

προειδοποίησε ότι: «δεν υπάρχει επιστήµη του ατυχήµατος». Η Jane Evans (από το Road Peace) 

αναφέρει: «Να βλέπεις τον άντρα σου νεκρό σε µια λίµνη αίµατος πάνω σε ένα δηµόσιο δρόµο και 

το µόνο που είχε κάνει ήταν να χρησιµοποιήσει τη διάβαση πεζών, ώστε να διασχίσει το δρόµο… να 



ΠΜΣ «ΒΙΟΗΘΙΚΗ» - Μεταπτυχιακή Εργασία. 

 6

ξέρεις ότι ο οδηγός πήρε µόνο τηλέφωνο κάποιον να ρυµουλκήσει το τρακαρισµένο όχηµα, πως 

µπορεί να κρίνεται αυτό ατύχηµα; Ο άντρας µου σκοτώθηκε από άνθρωπο, σίγουρα σαν να τον 

πυροβόλησε στο κεφάλι ή σαν να του κάρφωσε µαχαίρι στο στήθος. ∆εν ήταν ατύχηµα».  

β. Η οδική ασφάλεια πολύ συχνά αντιµετωπίζεται ως θέµα κυκλοφοριακό και όχι ως θέµα 

δηµόσιας υγείας, επίσης οι τροχαίες συγκρούσεις ονοµάζονται «ατυχήµατα», αν και τα περισσότερα 

θα µπορούσαν να έχουν προληφθεί. Κατά συνέπεια, πολλές χώρες καταβάλλουν πολύ λιγότερη 

προσπάθεια στην έρευνα και πρόληψη των οδικών τροχαίων συγκρούσεων από ότι στην έρευνα και 

πρόληψη ασθενειών που προκαλούν λιγότερες σωµατικές βλάβες. (Jong-Wook, L., 2004) 

Στα µέσα της χρονιάς του 1990, η διοίκηση της Αµερικανικής Εθνικής Οδικής Ασφάλειας Οδών 

απαγόρευσε τη χρήση της λέξης «ατύχηµα» δηλώνοντας ότι: «το να εξακολουθούµε να 

χρησιµοποιούµε αυτή τη λέξη στη θέση της λέξης σύγκρουση δρα ενάντια στη δηµόσια αντίληψη 

της προληψηµότητας των τραυµατισµών και των θανατηφόρων συγκρούσεων στο οδικό δίκτυο». 

(The Guardian, 17/02/1999.) Η χρήση του όρου «ατύχηµα» διώχνει την ευθύνη από το πρόσωπο που 

είναι ένοχο λόγω ανικανότητας, επιθετικότητας ή λόγω άλλων ελαττωµάτων να οδηγεί µε ασφάλεια. 

(Peter Salter, 2004.) Η αστυνοµία δε θα έπρεπε να προσεγγίζει καµία έρευνα µε τη συνηθισµένη 

παραδοχή ότι ήταν ένα ατύχηµα. Έτσι οι οδηγίες του Βρετανικού ανακριτικού τµήµατος τροχαίων 

θανάτων συνιστούν ότι οι θανατηφόρες συγκρούσεις θα πρέπει να αντιµετωπίζονται ως πιθανές 

δολοφονικές πράξεις. 

Ακόµα, στις τροχαίες συγκρούσεις δεν έχει δοθεί ιδιαίτερη βαρύτητα, όπως στις δολοφονίες, 

αφού οι περισσότερες θεωρούνται χωρίς πρόθεση και συνεπώς λιγότερο ενοχοποιητικές. Αυτή η 

διάκριση αποδεικνύεται από το ότι: 

• Η επιβολή του Κ.Ο.Κ. δεν αποτελεί κύρια ασχολία της αστυνοµίας αν και τετραπλάσιοι 

άνθρωποι σκοτώνονται στους δρόµους από ότι δολοφονούνται. Οι τροχονόµοι µειώνονται σε αριθµό, 

ενώ στην αστυνοµία έχουν αυξηθεί οι διαθέσιµοι αξιωµατικοί, συµπεριλαµβανοµένου των 

αποσπάσεων των τροχονόµων από την αστυνοµία στην πρόληψη του εγκλήµατος και της 

τροµοκρατίας. Σήµερα στη Βρετανική αστυνοµία µόνο το 2% είναι τροχονόµοι. 

• Ελάχιστα κονδύλια διατίθενται σε έρευνες τροχαίων θανάτων. Το υπουργείο Μεταφορών της 

Μεγάλης Βρετανίας υπολογίζει ότι οι τρέχουσες πιστώσεις που διατίθενται για µια έρευνα 

θανατηφόρας τροχαίας σύγκρουσης ανέρχονται σε 1600£ και 220£ για µια σύγκρουση µε σοβαρό 

τραυµατισµό. 

• Η κύρια αιτία θανάτων, η υπερβολική ταχύτητα, θεωρείται «αυτοκινητιστική παράβαση» και 

συγκαταλέγεται στην ίδια κατηγορία µε τις παραβάσεις παρκαρίσµατος και εξαιρείται από τις 

στατιστικές των εγκληµάτων. Η υπερβολική ταχύτητα είναι υπεύθυνη για εικοσαπλάσιους θανάτους 

από ότι οι δολοφονίες µε όπλα και για τετραπλάσιους θανάτους από ότι οι δολοφονίες µε µαχαίρι.  

• ∆εν υπάρχει καταγραφή των αποτελεσµάτων των ποινικών διώξεων που σχετίζονται µε τροχαίες 
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συγκρούσεις. Το υπουργείο εσωτερικών δε γνωρίζει πόσες θανατηφόρες συγκρούσεις ή µε σοβαρούς 

τραυµατισµούς έχουν ως αποτέλεσµα ένας οδηγός να διωχθεί ποινικά. Αυτό θα ήταν αδιανόητο για 

άλλα εγκλήµατα. (Transport Select Committee Report on Traffic Law Enforcement, 2004)  

• Η πιο κοινή κατηγορία σε µια θανατηφόρα σύγκρουση (και αυτή η κατηγορία αποδίδεται στη 

µειοψηφία των περιπτώσεων) είναι αυτή της «οδήγησης χωρίς οφειλόµενη φροντίδα και προσοχή». 

(Cyril Myerscough, Co Down, Chair Pedestrians Association, 1982-1991.)  

Ο δήµαρχος του Λονδίνου Ken Livingstone, υπερασπιστής του συλλόγου Road Peace, ζήτησε από 

την αστυνοµία να µη χρησιµοποιεί τον όρο «ατύχηµα». Η June Webb, συντονίστρια του συλλόγου 

στο παράρτηµα του Μάντσεστερ, πέτυχε ώστε το ∆ηµοτικό Συµβούλιο της πόλης να µην αναφέρει 

τις συγκρούσεις σαν «ατυχήµατα». 

Η χρήση της λέξης «ατύχηµα» υπονοµεύει τη δουλειά εκείνων που µοχθούν ώστε να βελτιωθούν 

οι συνθήκες στους δρόµους. Πώς µπορούµε να αναµένουµε από τους χρήστες των δρόµων να 

αντιδρούν θετικά σε οδηγίες οδικής ασφάλειας όταν κάθε θανατηφόρο τροχαίο είναι αποτέλεσµα της 

αµέλειας τέτοιων οδηγιών που εξηγούνται απερίσκεπτα, ακόµα και από αυτούς που τις εκδίδουν, σα 

να ήταν ένα «ατύχηµα». Ακόµα και όταν ο δράστης της τροχαίας σύγκρουσης είναι µεθυσµένος ή 

υπό την επήρεια ναρκωτικών, ο όρος «ατύχηµα» χρησιµοποιείται µε επικίνδυνη επιµονή στα µέσα 

µαζικής ενηµέρωσης, στα δικαστήρια και στις συζητήσεις, συνεχίζοντας έτσι να ενισχύουν την 

ικανοποίηση του οδηγού. 

γ. Ο όρος «ατύχηµα» θα έπρεπε να αντικατασταθεί µε λέξεις όπως σύγκρουση, περιστατικό, 

συντριβή κ.ά. σε όλες τις επίσηµες δηλώσεις και έγγραφα. Ο σύλλογος Road Peace διαθέτει 

καταθέσεις θυµάτων τροχαίων βασισµένες σε 150 µελέτες συγκεκριµένων περιπτώσεων. «Οι 

άνθρωποι δεν έχουν ιδέα πόσο αναστατωµένοι και προσβεβληµένοι αισθανόµαστε όταν ακούµε τη 

λέξη α… (ατύχηµα), ενώ αγαπηµένα µας πρόσωπα απάνθρωπα και άδικα σκοτώθηκαν ή 

τραυµατίστηκαν σοβαρά σε τροχαίες συγκρούσεις που προκλήθηκαν από εγκληµατικές πράξεις 

άλλων οδικών χρηστών.» (Wall, B., 2004.)  

Οι τροχαίες συγκρούσεις είναι βίαια αιφνίδια περιστατικά τα οποία βασανίζουν οικογένειες για 

δεκαετίες, αν όχι µόνιµα. Το ηθικό και δίκαιο είναι να υπάρχει σεβασµός στα συναισθήµατα και στις 

επιθυµίες εκείνων που υποφέρουν από τις τροχαίες συγκρούσεις. Ο όρος «ατύχηµα» να 

χρησιµοποιείται για το χυµένο γάλα και άλλα µικροσυµβάντα, όχι για να περιγράφουµε τη 

συχνότερη αιτία θανάτων και τραυµατισµών. Η ορολογία είναι σηµαντική, όχι µόνο για το σεβασµό 

των συναισθηµάτων εκείνων που επηρεάστηκαν, αλλά και για να διασφαλίσουµε ότι θα δοθεί η 

κατάλληλη προτεραιότητα στη µείωση των κινδύνων συγκρούσεων, όσο και στη διασφάλιση της 

κατάλληλης αντίδρασης πάνω στην απώλεια της ζωής, αλλά και στην ποιότητα της ζωής. 

(Department of transport U.K., 2010) 

Το πρώτο βήµα ώστε να αλλάξουµε την ανθρώπινη συµπεριφορά είναι να σταµατήσουµε να 

σκεφτόµαστε µε όρους ατυχήµατος και να µιλάµε αποκλειστικά για συγκρούσεις. (Faith, N., 1997) 
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3. Γενικά στοιχεία για την Ελλάδα 

Το συγκοινωνιακό σύστηµα είναι ένα από τα µέρη όπου όλοι οι άνθρωποι στις σύγχρονες 

ανθρώπινες κοινωνίες συναντιούνται καθηµερινά. ∆εν υπάρχει τρόπος να αποφευχθεί η χρήση του 

συγκοινωνιακού συστήµατος εφόσον είµαστε αναγκασµένοι να το χρησιµοποιήσουµε ως πεζοί,  

συνεπιβάτες ή οδηγοί. Το οδικό δίκτυο ωφελεί και εξυπηρετεί σε ατοµικό, κοινωνικό και οικονοµικό 

επίπεδο. Μπορούµε να µεταφέρουµε αγαθά, τρόφιµα, να ταξιδεύουµε σε µακρινά µέρη, πράγµα το 

οποίο δε θα ήταν δυνατό αν δεν υπήρχε η ανάπτυξη των υποδοµών κυρίως κατά τη διάρκεια του 

εικοστού αιώνα. ∆υστυχώς όµως δηµιουργήθηκε ένα σοβαρό πρόβληµα που σχετίζεται µε το οδικό 

δίκτυο: Παγκοσµίως, εκατοµµύρια ανθρώπων σκοτώνονται και πολλοί περισσότεροι τραυµατίζονται 

κάθε χρόνο χρησιµοποιώντας το. Λόγω αυτής της εκτεταµένης χρήσης του συγκοινωνιακού 

συστήµατος, δε γίνεται να µειώσουµε εντελώς τους κινδύνους που σχετίζονται µε την οδική 

ασφάλεια και ο κίνδυνος να εµπλακούµε σε κάποια σύγκρουση είναι σηµαντικός. (Peden M. et al., 

2004) 

Με βάση στοιχεία της Στατιστικής Υπηρεσίας της Ευρωπαϊκής Ένωσης (Ε.Ε.), της Eurostat, οι 

νεκροί από τροχαίες συγκρούσεις στα 15 κράτη, παλαιά µέλη της Ε.Ε. από 46.096 το 1995 

µειώθηκαν στους 29.516 το 2006 (µείωση κατά 36%). Μείωση σηµειώθηκε σε όλα τα κράτη. 

Ειδικότερα στην Ελλάδα, οι νεκροί από τροχαίες συγκρούσεις από 2.411 το 1995 µειώθηκαν στους 

1.657 το 2006 (µείωση κατά 31,3%). Παρόλα αυτά όµως, η χώρα µας το 2006 κατείχε την πρώτη 

θέση ανάµεσα στα 15 κράτη, παλαιά µέλη της Ε.Ε. στους νεκρούς ανά εκατοµµύριο κατοίκους, ανά 

εκατοµµύριο επιβατηγά αυτοκίνητα και ανά δισεκατοµµύριο διανυθέντων χιλιοµέτρων. 

Οι µειώσεις στον αριθµό των νεκρών από τροχαίες συγκρούσεις οφείλονται κυρίως στα 

αυστηρότερα µέτρα που πάρθηκαν από τα κράτη, µέλη της Ε.Ε. για την αντιµετώπιση της µάστιγας 

αυτής (κάµερες, έλεγχοι για αλκοόλ, βαριά πρόστιµα κλπ). (∆ρεττάκης, 2009, εφ. Πατρίς, 16 Μάη, 

σελ.8)  

Με βάση τα στοιχεία της Εθνικής Στατιστικής Υπηρεσίας της Ελλάδας (Ε.Σ.Υ.Ε.), φαίνεται στον 

πίνακα 1 ο αριθµός των νεκρών από τροχαίες συγκρούσεις ανά µήνα στα δέκα γεωγραφικά 

διαµερίσµατα και στο σύνολο της χώρας µας, το έτος 2008. 

Όπως  φαίνεται από τον πίνακα 1 το µεγαλύτερο αριθµό νεκρών από τροχαίες συγκρούσεις είχε η 

Αττική και ακολουθούν Μακεδονία, η Πελοπόννησος, η Λοιπή Στερεά Ελλάδα και η Θεσσαλία. Η 

Κρήτη κατέχει την έκτη θέση όπως φαίνεται στον πίνακα 1. Ο µεγαλύτερος αριθµός νεκρών από 

τροχαίες συγκρούσεις σηµειώνεται τους καλοκαιρινούς µήνες προφανώς λόγω της µεγάλης κίνησης 

των καλοκαιρινών διακοπών, όπως αποδεικνύεται από την τελευταία σειρά του πίνακα.  

Τα κριτήρια που χρησιµοποιούνται για την κατάταξη χωρών ή περιφερειών σε ότι αφορά τα 

θύµατα από τροχαίες συγκρούσεις, είναι ο πληθυσµός και ο αριθµός των οχηµάτων (επιβατηγών, 

φορτηγών και λεωφορείων) που διαθέτουν. Ορθότερο όµως κριτήριο είναι ο αριθµός των 
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διανυθέντων χιλιοµέτρων από τα οχήµατα σε µια χώρα ή σε µια περιφέρεια (δυστυχώς όµως, 

στοιχεία για αυτά δεν υπάρχουν για τα γεωγραφικά διαµερίσµατα της χώρας µας).  

ΠΙΝΑΚΑΣ 1: Νεκροί τροχαίων ανά µήνα στα δέκα γεωγραφικά διαµερίσµατα και στο σύνολο της χώρας το 2008 

(ΣΤΟΙΧΕΙΑ Ε.Σ.Υ.Ε.) 

 

Στη συνέχεια εξετάζεται η σειρά των γεωγραφικών διαµερισµάτων µε βάση τον πληθυσµό και τον 

αριθµό των οχηµάτων το έτος 2008 (µε βάση στοιχεία της Ε.Σ.Υ.Ε.). Στην πρώτη στήλη του πίνακα 

2 δίνεται ο αριθµός των νεκρών από τροχαίες συγκρούσεις στα γεωγραφικά διαµερίσµατα και στο 

σύνολο της Ελλάδας το έτος 2008, στη δεύτερη στήλη δίνεται ο πληθυσµός την 01/01/2008, στην 

τρίτη ο αριθµός των οχηµάτων και στην τέταρτη ο αριθµός των οχηµάτων ανά 100 κατοίκους, στην 

πέµπτη στήλη δίνεται ο αριθµός των νεκρών ανά 100.000 κατοίκους και στην έκτη ο αριθµός των 

νεκρών ανά 100.000 οχήµατα. Τέλος, στην έβδοµη στήλη δίνεται ο αριθµός των νεκρών ανά 

οχήµατα ανά 100 κατοίκους (πρόκειται για κριτήριο που παίρνει υπόψη τόσο τον πληθυσµό όσο και 

τον αριθµό των οχηµάτων). Ανεξάρτητα όµως από την κατάταξη των γεωγραφικών διαµερισµάτων 

της χώρας, γεγονός παραµένει ότι η Ελλάδα κατέχει δυστυχώς, όπως προαναφέρθηκε την πρώτη 

θέση σε νεκρούς από τροχαίες συγκρούσεις ανάµεσα στα 15 κράτη – µέλη της Ε.Ε. Η θλιβερή 

πρωτιά της χώρας µας οφείλεται σε πολλούς παράγοντες. Ο σηµαντικότερος από αυτούς είναι η 

προκλητική και επικίνδυνη συµπεριφορά των οδηγών, µε την πολλαπλή, συνεχή παραβίαση του 

Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας (µέθη από αλκοόλ, υπερβολική ταχύτητα, αντικανονικά 

προσπεράσµατα, ριψοκίνδυνη οδήγηση µε ελιγµούς πολλές φορές ακόµα και για µαγκιά κλπ). 

Υπάρχουν βέβαια και προβλήµατα που έχουν σχέση µε τον τρόπο χορήγησης διπλωµάτων οδήγησης, 

την παλαιότητα των οχηµάτων, τον τεχνικό έλεγχο οχηµάτων από το Κ.Τ.Ε.Ο., την ποιότητα και τη 

συντήρηση του οδικού δικτύου της χώρας κλπ. 

ΓΕΩΓΡ. 

∆ΙΑΜΕΡΙΣΜΑ 

ΙΑΝ ΦΕΒ ΜΑΡ ΑΠΡ ΜΙΑ ΙΟΥΝ ΙΟΥΛ ΑΥΓ ΣΕΠ ΟΚΤ ΝΟΕ ∆ΕΚ 2008 

ΑΤΤΙΚΗ 21 19 18 31 26 37 33 40 29 44 35 25 358 

ΜΑΚΕ∆ΟΝΙΑ 13 17 23 39 19 28 38 31 28 28 22 27 313 

ΠΕΛΟΠΟΝΝΗΣΟ 28 12 26 13 21 24 26 30 14 18 16 16 244 

ΣΤ.ΕΛΛ.& 

ΕΥΒΟΙΑ 

8 11 20 9 17 16 20 34 16 17 9 15 192 

ΘΕΣΣΑΛΙΑ 8 6 5 9 7 7 17 17 12 5 11 7 111 

ΚΡΗΤΗ 6 9 11 8 6 12 2 8 14 12 5 3 96 

ΝΗΣΙΑ ΑΙΓΑΙΟΥ 5 3 7 6 8 8 9 17 7 7 2 2 81 

ΗΠΕΙΡΟΣ 4 3 3 3 7 7 5 11 11 6 5 1 66 

ΘΡΑΚΗ 4 6 7 7 3 8 7 9 0 7 3 3 64 

ΙΟΝΙΑ ΝΗΣΙΑ 4 0 1 2 2 6 2 7 3 1 1 5 34 

ΣΥΝΟΛΟ ΕΛΛ. 101 86 121 127 116 153 159 204 134 145 109 104 1559 
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  ΠΙΝΑΚΑΣ 2: Νεκροί τροχαίων, πληθυσµός & οχήµατα (επιβατηγά, φορτηγά & λεωφορεία) στα γεωγραφικά 

διαµερίσµατα και στο σύνολο της χώρας το 2008. 

 

Στην Ελλάδα,  οι τροχαίες συγκρούσεις ευθύνονται για το θάνατο περίπου επτά συνανθρώπων 

µας κάθε µέρα. Κάθε χρόνο στην Ελλάδα συµβαίνουν περίπου 20.000 οδικές τροχαίες συγκρούσεις 

µε θύµατα, στα οποία σκοτώνονται περισσότεροι από 2.500 οδηγοί, επιβάτες και πεζοί και 

τραυµατίζονται άλλοι 30.000. Κυρίως νέοι, το πιο δυναµικό κοµµάτι της κοινωνίας µας,  χάνονται 

στην άσφαλτο. Ένας µεγάλος αριθµός (σχεδόν 4000 άνθρωποι το χρόνο) µένουν ανάπηροι. Ενώ στις 

ευρωπαϊκές χώρες, ο αριθµός των νεκρών παρουσιάζει τα τελευταία χρόνια µια θεαµατική πτώση, 

µοναδική εξαίρεση αποτελεί η Ελλάδα, όπου σηµειώνεται διαχρονική αύξηση του αριθµού των 

νεκρών από τροχαίες συγκρούσεις. ∆υστυχώς, η χώρα µας παρουσιάζει ένα από τους υψηλότερους 

δείκτες τροχαίων συγκρούσεων και θανάτων στην Ευρώπη που δικαιολογείται κατά κύριο λόγο από 

την έλλειψη συστηµατικών προσπαθειών πρόληψης.( Πετρίδου και Αλεξανδρίδης, 2007) Το χαµηλό 

επίπεδο οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα απεικονίζεται χαρακτηριστικά στο Σχήµα 1. Η Ελλάδα είναι 

η µοναδική χώρα στην Ε.Ε. όπου ο συνολικός αριθµός των νεκρών αυξήθηκε και µάλιστα 

σηµαντικά. Παρόλα αυτά, στην Ελλάδα υπάρχει δυνατότητα σηµαντικής βελτίωσης του επιπέδου 

της οδικής ασφάλειας µε την υιοθέτηση ολοκληρωµένης πολιτικής που θα επιτρέψει τον σαφή 

διαχωρισµό των αρµοδιοτήτων των εµπλεκόµενων φορέων και τον αποτελεσµατικό συντονισµό των 

σχετικών δράσεων. (Καλαµπόκης, 2009) 

 

4. Το όραµα για έναν ασφαλέστερο αύριο  

Οι τροχαίες συγκρούσεις έχουν προκαλέσει πάρα πολλούς θανάτους και αναρίθµητους 

τραυµατισµούς κατά τη διάρκεια ενός και µόνο αιώνα, του αιώνα που µπήκαν ραγδαία τα οχήµατα 

στη ζωή των ανθρώπων. Ένα µεγάλο µέρος της παρούσας εργασίας αφιερώνεται στην περιγραφή 

ΓΕΩΓΡ. 

∆ΙΑΜΕΡΙΣΜΑ 

ΝΕΚΡΟΙ ΠΛΗΘΥΣΜΟ ΟΧΗΜΑΤΑ ΟΧΗΜΑΤΑ 

ΑΝΑ 100 ΚΑΤ 

ΝΕΚΡΟΙ 

ΑΝΑ 100.000 

ΚΑΤ 

ΝΕΚΡΟΙ ΑΝΑ 

100.000 

ΟΧΗΜ 

ΝΕΚΡΟΙ ΑΝΑ 

ΟΧΗΜ ΑΝΑ 

100.000 ΚΑΤ 

ΑΤΤΙΚΗ 358 4.061.326 2.942.326 72,4 8,8 12,2 4,94 

ΣΤ.ΕΛΛ.& 

ΕΥΒΟΙΑ 

192 772.766 351.410 45,5 24,8 54,6 4,22 

ΠΕΛΟΠΟΝΝΗΣΟ 244 1.114.636 422.162 37,9 21,9 57,8 6,44 

ΙΟΝΙΑ ΝΗΣΙΑ 34 228.572 108.807 47,6 14,9 31,2 0,71 

ΗΠΕΙΡΟΣ 66 351.786 158.677 45,1 18,8 41,6 1,46 

ΘΕΣΣΑΛΙΑ 111 736.079 340.923 46,3 15,1 32,6 2,40 

ΜΑΚΕ∆ΟΝΙΑ 313 2.469.322 1.251.430 50,7 12,7 25,0 6,18 

ΘΡΑΚΗ 64 366.541 156.373 42,7 17,5 40,9 1,50 

ΝΗΣΙΑ ΑΙΓΑΙΟΥ 81 506.483 233.768 46,2 16,0 34,6 1,75 

ΚΡΗΤΗ 96 606.274 374.779 61,8 15,8 25,6 1,55 

ΣΥΝΟΛΟ 

ΕΛΛΑ∆ΑΣ 

1.559 11.213.785 6.340.655 56,5 13,9 24,6 27,57 
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των µέτρων που µπορούν να βοηθήσουν στην αποτροπή των συγκρούσεων ή να τις κάνουν λιγότερο 

ζηµιογόνες σε έµψυχο υλικό και εποµένως να µειωθεί το κόστος στη δηµόσια υγεία. Τα ισχύοντα 

µέτρα απεικονίζουν τις τρέχουσες εξελίξεις, οι οποίες είναι βασισµένες κυρίως στα δεδοµένα των 

πρώτων δεκαετιών του εικοστού αιώνα. Αυτό έχει οδηγήσει σε αυτό που κάποιος θα µπορούσε να 

ονοµάσει ως παραδοσιακή προσέγγιση στην αντιµετώπιση των τροχαίων παραβάσεων, κάποιες 

παραλλαγές της οποίας βρίσκονται σε ισχύ σε όλες τις χώρες µε οδική κυκλοφορία. Ποια 

χαρακτηριστικά αυτής της παραδοσιακής προσέγγισης, στα οποία δίνεται µεγάλη σηµασία, µπορούν 

να επιφέρουν δραµατική αλλαγή όσων αφορά τις ανθρώπινες απώλειες; Τα δεδοµένα που 

παρατίθενται στα επόµενα κεφάλαια αφορούν την αµερικάνικη εµπειρία, αλλά οι γενικές 

παρατηρήσεις ισχύουν για οποιαδήποτε χώρα.   

Η παραδοσιακή προσέγγιση ευνοεί συµπεριφορές παραβίασης του Κ.Ο.Κ. Παρά τους αριθµούς 

τραυµατισµών και θανάτων, η οδική ασφάλεια δεν αντιµετωπίζεται ως κοµµάτι της δηµόσιας υγείας. 

Οι τεράστιες απώλειες σε έµψυχο δυναµικό γίνονται αποδεκτές σε µεγάλο βαθµό ως κανονικές, 

αναπόφευκτες και όχι ιδιαίτερου γενικού ενδιαφέροντος. Υπάρχει µια κοινή αντίληψη ότι οι τροχαίες 

συγκρούσεις οφείλονται κυρίως στη µοίρα και την κακή τύχη, ενθαρρύνοντας την αντίληψη – 

πεποίθηση ότι δε µπορούν να γίνουν και πολλά πράγµατα για να τις αποτρέψουν. Επίσης, η ευρεία 

χρήση της λέξης «ατύχηµα» απεικονίζει και ενθαρρύνει τέτοιες πεποιθήσεις. Αυτή η αντίληψη 

υποστηρίζει ότι κάτι µπορεί να είναι γίνει και συχνά εστιάζεται σε παράγοντες, όπως είναι το σχέδιο 

των οχηµάτων, το οποίο έχει πολύ µικρή δυνατότητα πρόκλησης πρόσθετης διαφοράς. 

Οι επιτυχίες και οι αποτυχίες των εφαρµοζόµενων συστηµάτων κρίνονται σε σχέση µε τους 

καθιερωµένους κανόνες. Υπάρχει λοιπόν µια τάση η οποία υποστηρίζει ότι το καλύτερο που µπορεί 

να γίνει είναι η αργή και προοδευτική εξέλιξη. Έστω και µια µικρή ποσοστιαία µείωση των θυµάτων 

ή των τραυµατισµών από τις τροχαίες συγκρούσεις ανακοινώνονται ως σηµαντικά επιτεύγµατα και 

πράγµατι είναι. Ένα µέτρο που µειώνει τον οδικό κίνδυνο έστω και ένα τοις εκατό αποτρέπει τους 

θανάτους περισσότερων από 10.000 ανθρώπων ετησίως στον κόσµο.   

Οι προσπάθειες για µείωση των τροχαίων συγκρούσεων γίνονται προς την κατεύθυνση της 

επιβολής προστίµων και δευτερογενών βελτιώσεων των ισχυουσών πολιτικών. Εντούτοις, 

οποιαδήποτε πρόοδος και σε οποιοδήποτε ποσοστό στην ισχύουσα πολιτική έως τώρα δεν 

συµβαδίζει µε την αύξηση των οχηµάτων. ∆ηλαδή, δεν προσαρµόζονται οι πολιτικές στην 

υπεραύξηση των οχηµάτων τους δρόµους. Στις Η.Π.Α. ο απόλυτος αριθµός ανθρώπων που 

σκοτώνονται στις τροχαίες συγκρούσεις έχει αυξηθεί από 39.250 το 1992, σε 42.815 το 2002. 

Παγκοσµίως, οι θάνατοι αυξάνονται µε πολύ µεγαλύτερο ρυθµό από αυτόν.   

Οι µέτριες αλλαγές σε διάφορα κοµµάτια του συστήµατος οδικής ασφάλειας που βρίσκονται σε 

ισχύ αυτήν την περίοδο µπορούν, σε συνδυασµό, να οδηγήσουν σε σηµαντική µείωση των τροχαίων 

συγκρούσεων. Αντίθετα από άλλους τοµείς της δηµόσιας υγείας, εκείνοι που βρίσκονται σε κίνδυνο 
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στην οδική κυκλοφορία είναι συχνά εχθρικοί προς τους θεσµούς που στοχεύουν στην προστασία 

τους.   

Τα Ι.Χ. οχήµατα παρέχουν προσωπική ελευθερία, αλλά βλάπτουν πολλούς από εκείνους που 

απολαµβάνουν αυτήν την ελευθερία και άλλους που δεν επιβαίνουν σε αυτά. Μια αποτελεσµατική 

προσέγγιση στη µείωση αυτής της βλάβης πρέπει να αρχίσει από τη µεριά των µεµονωµένων οδικών 

χρηστών. (Evans, 2004 ch16)   

 

4.1 Οι δύο πιο σηµαντικοί παράγοντες κινδύνου 

Η έρευνα πάνω στην οδική ασφάλεια, έχει δείξει ότι δύο είναι οι παράγοντες που καθορίζουν σε 

πολύ µεγάλο βαθµό τον κίνδυνο ενός ατόµου στην οδική κυκλοφορία. Αυτοί είναι:  

1. Η συµπεριφορά του ατόµου-οδηγού.  

2. Η συµπεριφορά άλλων οδικών χρηστών. (Evans, 2004 ch15) 

Ενώ η συµπεριφορά ενός ατόµου είναι 100% υπό έλεγχό του, η οδική συµπεριφορά που 

επιλέγεται στα διάφορα κυκλοφοριακά περιστατικά επηρεάζεται πολύ από κοινωνικούς κανόνες, τη 

δηµόσια πολιτική και από τον Κ.Ο.Κ. Ο ρόλος του Κ.Ο.Κ. είναι περιορισµένος επειδή δεν 

προβάλλεται σωστά, µε αποτέλεσµα να προσελκύει ανεπαρκή δηµόσια υποστήριξη και στην πράξη 

καταπατάται καθηµερινά από τη µεγάλη πλειοψηφία των οδικών χρηστών. Η ευρεία αποδοχή και 

υποστήριξη του Κ.Ο.Κ. και της επιβολής του θα αυξανόταν αν δινόταν περισσότερη έµφαση στο 

δεύτερο παράγοντα. ∆ηλαδή, στο βαθµό στον οποίο ο κυκλοφοριακός κίνδυνος οφείλεται σε άλλους 

οδηγούς.   

Όταν σε µια τροχαία σύγκρουση ενός οχήµατος σκοτώνεται µόνο ο οδηγός του, τότε ο 

συγκεκριµένος θάνατος οφείλεται µόνο στην οδήγηση του αποθανόντος. Οι τροχαίες συγκρούσεις, 

στις οποίες σκοτώνονται και άλλοι οδικοί χρήστες περιλαµβάνουν και ενέργειες ενός οδηγού εκτός 

των ατόµων που σκοτώνονται. Αν ένας οδηγός σκοτωθεί σε µια τροχαία σύγκρουση δύο οχηµάτων, 

τότε ο θάνατος αυτός περιλαµβάνει τις ενέργειες του αποθανόντος οδηγού και τις ενέργειες του 

οδηγού του άλλου εµπλεκόµενου οχήµατος (ο οποίος µπορεί επίσης να πεθάνει). Όλοι οι τροχαίοι 

θάνατοι (επιβατών και πεζών) περιλαµβάνουν τις ενέργειες κάποιου οδηγού. Ο πίνακας 3 δείχνει ότι 

στις Η.Π.Α. το 2002, µόνο το 31% των µοιραίων τροχαίων περιστατικών περιελάµβανε την οδήγηση 

µόνο του προσώπου που σκοτώθηκε. Η µεγάλη πλειοψηφία των µοιραίων τροχαίων περιστατικών 

(69%) ήταν οι τροχαίες συγκρούσεις, στις οποίες περιλαµβάνεται και ένας άλλος οδηγός εκτός από 

το πρόσωπο που σκοτώθηκε. Στις υπόλοιπες χώρες του κόσµου το ποσοστό αυτό είναι ακόµα 

µεγαλύτερο.  

Πάνω από 29.000 Αµερικανοί σκοτώθηκαν το 2002 σε τροχαίες συγκρούσεις που περιλαµβάνουν 

ενέργειες άλλων οδηγών εκτός από το πρόσωπο ή τα πρόσωπα που σκοτώθηκαν. Από αυτούς, οι 

1.769 ήταν παιδιά κάτω των 14 ετών. Περισσότερα από ένα παιδιά σκοτώνονται καθηµερινά κατά 
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µέσο όρο ενώ περπατούσαν ή ποδηλατούσαν. Στην πλειοψηφία αυτών των συγκρούσεων δεν έχουµε 

χρήση οινοπνεύµατος από τους εµπλεκόµενους οδηγούς. Οι κίνδυνοι που αντιµετωπίζουν οι 

οικογένειες από ενέργειες άλλων οδηγών είναι πολλοί περισσότεροι από οποιουσδήποτε άλλους 

κινδύνους. Αν αυτό γίνει ευρέως γνωστό, τότε (θεωρητικά) το κοινό θα έτεινε να υποστηρίξει τα 

µέτρα που είναι αποτελεσµατικά για την µείωση των κυκλοφοριακών κινδύνων.  

 

ΠΙΝΑΚΑΣ 3: Τα 42.815 µοιραία τροχαία περιστατικά στις Η.Π.Α. το 2002 χωρίστηκαν 

σύµφωνα µε το αν περιλαµβάνεται ή όχι άλλος οδηγός εκτός από το πρόσωπο που σκοτώθηκε. 

(Evans, 2004 ch15) 

 

 

 

 

 

 

 

 

4.2 Η εκπληκτική ασφάλεια των εµπορικών πτήσεων   

Το 2002 υπήρξε µηδενικό ποσοστό θανάτων στις προγραµµατισµένες πτήσεις στις Η.Π.Α.(US 

Department of Transportation, Bureau of Statistics, 2003), αλλά υπήρξαν 42.815 θάνατοι στους 

αµερικανικούς δρόµους. (Στους δρόµους διανύονται περίπου 9 φορές περισσότερα µίλια από ότι στις 

αερογραµµές. (US Department of Transportation, Bureau of Statistics, 2003 Table 1-34) Πολλοί 

άνθρωποι αποφεύγουν τις πτήσεις, αλλά σχεδόν κανένας, σε µια µηχανοποιηµένη κοινωνία δεν 

φοβάται να επιβιβαστεί σε ένα αυτοκίνητο, είτε σαν οδηγός ή σαν επιβάτης. Η εντυπωσιακά 

µεγαλύτερη ασφάλεια των ριψοκίνδυνων πτήσεων συµβαίνει για δύο λόγους. Καταρχάς, η αρχική 

εστίαση γίνεται προς την αποφυγή των συγκρούσεων και δεύτερον οι αεροπορικές εταιρίες και οι 

πιλότοι εµµένουν αυστηρά στους θεσπισµένους κανόνες. Εποµένως, ο αρχικός στόχος είναι η 

αποφυγή των συγκρούσεων, παρά η επιβίωση µετά από µια σύγκρουση.  

Οι ανθρώπινες µετακινήσεις µέσω πτήσεων µε υψηλές ταχύτητες µε ψηλό (µη αεροδυναµικό) 

αεροπλάνο αποκλείονται από οποιαδήποτε συζήτηση αν ο πρωταρχικός στόχος ασφάλειας πρέπει να 

είναι η αποφυγή της σύγκρουσης ή η ασφάλεια κατά και µετά τη σύγκρουση. Όπως προαναφέρθηκε, 

η ασφάλεια των αερογραµµών εστιάζεται στην αποφυγή της σύγκρουσης. Η αξιολόγηση 

αποτελεσµάτων εσκεµµένων συγκρούσεων (test flights και crash flights) δεν αγνοούνται και τα 

αεροσκάφη διαθέτουν πολλά βοηθητικά συστήµατα για να αυξήσουν την ασφάλεια κατά τη διάρκεια 

και µετά από µια συντριβή. Η έρευνα βρίσκεται πάντα σε εξέλιξη για να αυξήσει την ικανότητα 
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επιβίωσης των επιβατών, όταν επιβατηγά αεροσκάφη συντρίβονται. Εντούτοις, τέτοιες προσπάθειες 

δεν αποπροσανατολίζουν από τον αρχικό στόχο.  

Αυτή είναι η κύρια αντίθεση µεταξύ αεροπορικών πτήσεων και τροχήλατης αυτοκίνησης, στην 

οποία οι συγκρούσεις θεωρούνται συχνά αναπόφευκτες. Αυτό έχει ως συνέπεια, να ορίζεται ως 

κορυφαία προτεραιότητα η αναζήτηση µέτρων µείωσης των συνεπειών των συγκρούσεων. Οι 

σχεδιαστικές αλλαγές των οχηµάτων που πραγµατοποιούνται, κατά τη διάρκεια των δεκαετιών 

ανάπτυξης της αυτοκίνησης, έχουν µειώσει τον κίνδυνο θανάτου σε µια σύγκρουση κατά περίπου 

20%. Η προστασία των επιβαινόντων µε τη χρήση ζώνης ασφάλειας µειώνει τον κίνδυνο ενός 

µοιραίου περιστατικού κατά 42% (ενώ ο συνδυασµός ζώνης ασφάλειας και αερόσακου κατά 47%), 

έτσι ένας οδηγός που φοράει ζώνη ασφαλείας σε ένα σύγχρονο αυτοκίνητο, έχει περίπου τις µισές 

πιθανότητες να πεθάνει σε µια τροχαία σύγκρουση, από ότι ένας οδηγός σε ένα αυτοκίνητο του 1950 

παρόµοιας µάζας. Αυτό είναι ένα σηµαντικό επίτευγµα που έχει σώσει πολλές ζωές. Κάποιες 

επιπρόσθετες (µέτριες) µειώσεις που αφορούν τον κινδύνου θανάτου κατά µια σύγκρουση, µπορούν 

να επιτευχθούν από την περαιτέρω εκλέπτυνση και αξιολόγηση των αποτελεσµάτων εσκεµµένης 

σύγκρουσης οχηµάτων (crash tests) και τον αυστηρό σχεδιασµό τους. Στην παρούσα όµως φάση, 

πρέπει να γίνει αποδεκτό ότι τα crash tests φτάνουν στα όριά τους. ∆εν φαίνεται να υπάρχουν 

περαιτέρω οποιαδήποτε πρακτικά και αποδεκτά µέσα µείωσης του κινδύνου όταν συγκρουστεί ένα 

όχηµα δεδοµένης µάζας και µεγέθους, µε µια δεδοµένη ταχύτητα. Είναι αντιπαραγωγικό να δίνεται 

υπερβολική προσοχή σε µέτρα που έχουν τη δυνατότητα να µειώσουν τον κίνδυνο θανάτου σε µια 

σύγκρουση κατά ένα απειροελάχιστο πρόσθετο ποσοστό επί τοις εκατό. Ακόµα και αν το ποσοστό 

αυτό έφτανε από το 47% στο 50%, θα πραγµατοποιούνταν ακόµα πάνω από 40.000 θάνατοι ετησίως 

στις Η.Π.Α. Σε αντίθεση, η µείωση του αριθµού των συγκρούσεων µπορεί να προσφέρει το 

µεγαλύτερο όφελος, εφόσον οι συγκρούσεις παραµένουν ένα πρόβληµα.   

Υπάρχει, εντούτοις, ένας τοµέας που αφορά την ικανότητα επιβίωσης, στον οποίο ουσιαστικά 

ποσοστά βελτίωσης είναι ακόµα εφικτά. Ο τοµέας αυτός είναι η αύξηση χρήσης ζωνών ασφαλείας 

και δεν αφορά πλέον την εργονοµία των οχηµάτων, αλλά την συµπεριφορά των οδηγών και των 

επιβατών και την επιβολή του νόµου.   

Οι επιβάτες των αεροπλάνων σπάνια ρωτούν: «Ποιο αεροσκάφος είναι το ασφαλέστερο;», ενώ οι 

οδηγοί ή οι επιβάτες των οχηµάτων ρωτούν συχνά: «Ποιο όχηµα είναι το ασφαλέστερο;» Όταν 

γίνονται αεροπορικές συντριβές, είναι πιθανό να σχετίζονται µε σχεδιαστικά ή κατασκευαστικά 

προβλήµατα. Τέτοιοι παράγοντες δεν έχουν σχεδόν καµία συνέπεια στην οδική ασφάλεια. Είναι 

σηµαντικό για τους οδικούς χρήστες να καταλάβουν ότι η ασφάλεια του συστήµατος κυκλοφορίας 

και ιδιαίτερα ο τρόπος που τα οχήµατα οδηγούνται, είναι σηµαντικοί και κρίσιµοι παράγοντες και 

όχι τόσο το πως συµπεριφέρονται τα οχήµατα κατά τη συντριβή.  
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4.3 Οδηγώντας υπακούοντας σε κανόνες και όχι από εµπειρία   

Οι πιλότοι των εµπορικών πτήσεων εµµένουν σε κανόνες που ενσωµατώνουν τη γνώση που 

συσσωρεύεται από επαγγελµατικές αρχές. ∆εν προέρχονται από την προσωπική τους εµπειρία. Οι 

πιλότοι δε µαθαίνουν να πιλοτάρουν στο όριο και όταν κάτι πηγαίνει στραβά να υπαναχωρούν. Σε 

αντίθεση, οι οδηγοί χρησιµοποιούν την προσωπική εµπειρία τους για να επιλέξουν αυτό που 

νοµίζουν ως ασφαλή ταχύτητα ή ασφαλή απόσταση από το προπορευόµενο όχηµα. Ένα µεγάλο 

µέρος αυτής της συµπεριφοράς και της λήψης αποφάσεων κατά την οδήγηση αποτελεί το ότι µια 

προγενέστερη παρόµοια συµπεριφορά δεν οδήγησε σε µια σύγκρουση. Η εµπέδωση τέτοιων 

συµπεριφορών γίνεται συνήθεια µε τη βίωση µικρών συγκρούσεων ή περιστατικών που παραλίγο να 

καταλήξουν σε συγκρούσεις. Ενώ, στις µέρες µας, θεωρείται «κανονική» µια τέτοια συµπεριφορά 

για τα οδικά ταξίδια, τέτοιες διαδικασίες είναι σαφώς απαράδεκτες για τις πτήσεις. Η σύγκριση αυτή 

έχει σαν σκοπό να αναδείξει τις διαφορετικές πολιτικές που ακολουθούνται για παρόµοιες 

ανθρώπινες ενέργειες, όπως είναι η µετακίνηση – µεταφορά πολιτών.  

Ο κυκλοφοριακός νόµος πρέπει να είναι το καταστάλαγµα της συσσωρευµένης γνώσης από 

πολλές επαγγελµατικές και ηθικές αρχές, κατά τρόπο παράλληλο προς τους κανόνες που ισχύουν για 

τις πτήσεις. Παρόλα αυτά, σε αντίθεση από την περίπτωση των πτήσεων, ο κυκλοφοριακός νόµος 

παραβιάζεται συνήθως και «ίσως» πολλές φορές ανά ταξίδι από τους περισσότερους οδηγούς. Οι 

κοινωνικοί κανόνες είναι αυτοί που ενσωµατώνουν τέτοιες παραβιάσεις και τις κάνουν αποδεκτές 

έως ένα βαθµό, χωρίς να υπάρχει παραλληλισµός µε άλλους νόµους που στοχεύουν εξίσου στην 

προστασία του κοινού.    

 

4.4 Επιβολή του κώδικα οδικής κυκλοφορίας (Κ.Ο.Κ.) 

Υπάρχουν δύο σηµαντικά προβλήµατα που καθιστούν την παραδοσιακή επιβολή του κώδικα 

κυκλοφορίας σχετικά ατελέσφορη. Καταρχάς, παρέχει µια χαµηλής ποιότητας και ιδιότροπη 

πιθανότητα ανίχνευσης των τροχαίων παραβάσεων. ∆εύτερον, οι οδικοί χρήστες υποπτεύονται 

δικαιολογηµένα τα κίνητρα που βρίσκονται πίσω από τον Κ.Ο.Κ. και την επιβολή του.   

 

4.5 Χαµηλής ποιότητας και ιδιότροπη πιθανότητα ανίχνευσης των τροχαίων παραβάσεων 

Η παραδοσιακή επιβολή του Κ.Ο.Κ. περιλαµβάνει τους αστυνοµικούς, συνήθως µε αστυνοµικά 

οχήµατα, που παρατηρούν και ελέγχουν τις ταχύτητες των οχηµάτων ή που παρατηρούν τη 

συµπεριφορά τους στην οδική κυκλοφορία. Παρά το ιδιαίτερα υψηλό κόστος της παραδοσιακής 

επιβολής του Κ.Ο.Κ., µπορεί να ελέγξει µόνο ένα µικρό µέρος της οδικής κυκλοφορίας, έτσι ώστε η 

πιθανότητα ανίχνευσης οποιασδήποτε παράβασης είναι υπερβολικά χαµηλή. Η λήψη ενός προστίµου 

παραβίασης της οδικής κυκλοφορίας εξαρτάται πολύ περισσότερο από το αν ένας αστυνοµικός 

βρίσκεται εκεί για να τη διαπιστώσει, παρά από την ίδια τη συµπεριφορά του οδηγού. Μολαταύτα, 

δίνονται πολλά πρόστιµα. Οι οδικοί χρήστες που λαµβάνουν πρόστιµα θεωρούν τους εαυτούς τους 
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γενικά ως «θύµατα» που βρέθηκαν σε λάθος σηµείο, τη λάθος στιγµή και δεν αναγνωρίζουν ότι η 

συµπεριφορά τους έθετε σε κίνδυνο την οδική ασφάλεια. Παρά το ότι ο Κ.Ο.Κ. είναι ένα σύστηµα 

κανόνων που πρέπει να γίνεται αποδεκτό από όλους όσους εµπλέκονται στην οδική κυκλοφορία, το 

σύστηµα ρύθµισης και επιβολής του πάσχει, µε αποτέλεσµα συχνά οι οδικοί χρήστες να τον 

παραβιάζουν και να θεωρούν του εαυτούς τους άτυχους όταν τιµωρούνται για την παράβαση, ακόµα 

και αν αυτή είναι ελάσσονος σηµασίας, ενώ άλλες παραβάσεις πολύ µεγαλύτερης βαρύτητας (και 

πολλές φορές ποινικά κολάσιµες) δεν τιµωρούνται.     

Ένα µεγάλο µέρος των παραβιάσεων της οδικής κυκλοφορίας οφείλεται σε οδηγούς που από 

συνήθεια παραβιάζουν πασιφανέστατα τον Κ.Ο.Κ. Μόνο ένα µικρό µέρος των παραβιάσεών τους 

ανιχνεύεται. Ένας οδηγός είναι σχεδόν βέβαιο ότι θα πρέπει να είναι µονίµως παραβάτης του Κ.Ο.Κ. 

για να λάβει, για παράδειγµα, πέντε πρόστιµα σε µια διετία. Η ιδιότροπη φύση του παρόντος 

συστήµατος σφυρηλατεί έναν ακατάλληλο και επιβλαβή δεσµό µεταξύ του µέσου πολίτη και των 

οδηγών υψηλού κινδύνου. Οι µέσοι πολίτες θεωρούν συχνά τους από συνήθεια παραβάτες ότι είναι 

οδηγοί ακριβώς ίδιοι µε αυτούς, αλλά µε χειρότερη τύχη, παρά ότι στην πραγµατικότητα αποτελούν 

απειλή σε αυτούς και τις οικογένειές τους. (Kohan and Mazmanian, 2003) 

 

4.6 Ο Κ.Ο.Κ. δεν πρέπει να χρησιµοποιείται ως φοροεισπρακτικό µέσο   

Εκτός από το ρόλο του στη διασφάλιση αποδοτικής οδικής κυκλοφορίας, ο κύριος (και ίσως ο 

µοναδικός) σκοπός του Κ.Ο.Κ. πρέπει να είναι η αποτροπή οποιασδήποτε βλάβης στους οδικούς 

χρήστες. Μια από τις πιο ανεπιτυχείς διαπιστώσεις παγκοσµίως είναι ότι ο Κ.Ο.Κ. χρησιµοποιείται 

συχνά για έναν αρκετά διαφορετικό σκοπό: για την αύξηση των κρατικών εσόδων. Η χρήση του για 

έναν τέτοιο σκοπό τον «καταδικάζει» σε ανυποληψία και ανυπακοή. Αντί λοιπόν ο Κ.Ο.Κ. να 

λαµβάνεται από τους πολίτες ως ένα µέσο για την προστασία τους, θεωρείται ως ένας παράνοµος, 

επιπλέον φόρος. Εκείνοι που αναγκάζονται να συµβάλουν (µέσω των προστίµων) συχνά τη θεωρούν 

ως µια διαδικασία όχι περισσότερο λογική ή δίκαιη από µια λαχειοφόρο αγορά που απλά την 

«κέρδισαν». Μερικές φυλετικές και εθνικές οµάδες θεωρούν ότι η επιβολή του προστίµου σε αυτές 

(µέσω αυτής της τυχαίας διαδικασίας επιλογής που περιγράφηκε παραπάνω) αποτελεί προκατάληψη 

εις βάρος τους. Όλοι οι οδικοί χρήστες έχουν δει οδηγούς να διαπράττουν ακραίες παραβιάσεις του 

Κ.Ο.Κ. και να µένουν ατιµώρητοι, ενώ άλλοι που συµπεριφέρονται λίγο διαφορετικά από το µέσο 

όρο των οδικών χρηστών να δέχονται µεγάλα πρόστιµα. Αυτό που κάνει τα πράγµατα ακόµα 

χειρότερα είναι περιπτώσεις στις οποίες ο Κ.Ο.Κ χρησιµοποιείται για άλλους λόγους εκτός από την 

αποδοτικότητα ή την οδική ασφάλεια, συµπεριλαµβανοµένων των παγίδων ταχύτητας 

(αδικαιολόγητα µικρά όρια ταχύτητας) που τοποθετούνται απλώς για να αυξήσουν τα κρατικά 

έσοδα. Οι παραδοσιακές πρακτικές επιβολής του Κ.Ο.Κ. και πιθανόν ο ίδιος ο κώδικας, έχουν 

δηµιουργήσει µια συνταγή αποτυχίας, η οποία έχει καταστήσει σχετικά ατελέσφορη την εφαρµογή  
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του, ο οποίος αν εφαρµοζόταν σωστά θα µπορούσε να κάνει µια τοµή στον τοµέα της οδικής 

ασφάλειας. (Πετούση, 2005) 

 

4.7 Επιβολή του Κ.Ο.Κ. µε τη χρήση της σύγχρονης τεχνολογίας   

Η νέα τεχνολογία προσφέρει διέξοδο από την ανεπάρκεια της παραδοσιακής επιβολής του Κ.Ο.Κ. 

Η τεχνολογία µπορεί να προκαλέσει πολύ σηµαντική µείωση του προβλήµατος, αλλά µόνο αν 

εισαχθεί µε τέτοιο τρόπο που να γίνει αποδεκτή από τους οδικούς χρήστες. Στη συνέχεια 

περιγράφονται οι µορφές της νέας τεχνολογίας και προτείνονται τρόποι µε τους οποίους µπορούν να 

ενσωµατωθούν σε ένα ευρύτερο πολιτικό πακέτο που θα έβρισκε δηµόσια υποστήριξη.   

Έχουν αναπτυχθεί διάφορες τεχνολογίες αυτόµατης επιβολής προστίµων και χρησιµοποιούνται 

έως ένα βαθµό σε πολλές χώρες του κόσµου, συµπεριλαµβανοµένων των Η.Π.Α., της Αγγλίας, του 

Καναδά, της Αυστραλίας, της Νέας Ζηλανδίας και διάφορων χωρών στην Ευρώπη. Μερικές από 

αυτές τις τεχνολογίες είναι απολύτως αυτόµατες, ενώ άλλες επιτρέπουν στην αστυνοµία να εκτελεί 

την εργασία επιβολής του Κ.Ο.Κ. πιο παραγωγικά από ότι πριν. Η τεχνολογία που µετρά την 

υπερβολική ταχύτητα και την έκδοση προστίµων για την υπερβολική προσέγγιση των οχηµάτων 

(tailgating) έχει αναπτυχθεί και δοκιµαστεί στην πράξη στο Ισραήλ. (Richter et al., 1995) Εντούτοις, 

οι κύριες εφαρµογές της νέας τεχνολογίας είναι η ανίχνευση των παραβιάσεων που αφορούν την 

υπέρβαση των ορίων ταχύτητας και των φωτεινών  σηµατοδοτών κυκλοφορίας.   

 

 4.7.1 Φωτογραφικά Ραντάρ. Τα φωτογραφικά ραντάρ έχουν ως σκοπό να ανιχνεύουν αυτόµατα 

τα οχήµατα που παραβιάζουν τα όρια ταχύτητας. Περιλαµβάνουν µια φωτογραφική µηχανή και µια 

συσκευή ραντάρ µέτρησης της ταχύτητας. Όταν ένα όχηµα µετρηθεί παραβιάζοντας το όριο 

ταχύτητας, το σύστηµα φωτογραφίζει τον οδηγό και την πινακίδα κυκλοφορίας. Ο νόµιµος 

ιδιοκτήτης του οχήµατος λαµβάνει στη συνέχεια ένα κυκλοφοριακό πρόστιµο µέσω ταχυδροµείου. 

Το ραντάρ φωτογραφιών µπορεί να χρησιµοποιηθεί από τα χαρακτηρισµένα ή µη χαρακτηρισµένα 

οχήµατα αστυνοµίας. Μια αξιολόγηση των αποτελεσµάτων από τις µελέτες των διάφορων 

αυτόµατων συστηµάτων ανίχνευσης ταχύτητας έδειξε ότι µείωσαν τις τροχαίες συγκρούσεις κατά 

19% (Elvik et al., 1997), ενώ µια άλλη µελέτη έδειξε ότι η µέση ταχύτητα των οχηµάτων στις εθνικές 

οδούς µειώθηκε κατά 2,8 km/h, όταν τοποθετήθηκαν σε αυτές φωτογραφικά ραντάρ. (Chen et al., 

2002) Μια τέτοια µείωση στη µέση ταχύτητα των οχηµάτων στις εθνικές οδούς µπορεί να µειώσει 

τον κίνδυνο θανατηφόρων συγκρούσεων κατά 17%.  

 

4.7.2 Κάµερες φωτεινών σηµατοδοτών. Οι κάµερες φωτεινών σηµατοδοτών είναι συστήµατα µε 

σκοπό να ανιχνεύουν αυτόµατα τα οχήµατα που εισέρχονται στις διασταυρώσεις αφότου το χρώµα 

του σηµατοδότη γίνει κόκκινο. Αυτό το σύστηµα έχει τέσσερα πλεονεκτήµατα σε σχέση µε τα 

φωτογραφικά ραντάρ. Καταρχάς, η παραδοσιακή ανίχνευση της παραβίασης του κόκκινου 
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σηµατοδότη είναι λιγότερο αποδοτική, επειδή η παραβίασή του είναι λιγότερο συχνή από την 

παραβίαση των ορίων ταχύτητας. ∆εύτερον, η παραδοσιακή ανίχνευση της παραβίασης του 

σηµατοδότη θέτει τους αστυνοµικούς σε µεγαλύτερο κίνδυνο από ότι η ανίχνευση της παραβίασης 

των ορίων ταχύτητας. Τρίτον, βρίσκουν περισσότερη δηµόσια υποστήριξη. Τέταρτον, η τεχνική 

εφαρµογή τους διευκολύνεται από το ήδη υπάρχον σύστηµα του φωτεινού σηµατοδότη. (Insurance 

Institute for Highway Safety, 2000 Vol. 35, 11/03) 

 Οι κάµερες καταγράφουν τις εικόνες ενός οχήµατος που παραβιάζει το φωτεινό σηµατοδότη και 

τις συνθήκες του συµβάντος. Ταυτόχρονα καταγράφεται η ταχύτητα των οχηµάτων κατά τη διάρκεια 

του πορτοκαλί σήµατος και πόσο χρόνο µετά από το κόκκινο σήµα το όχηµα άρχισε να εισέρχεται 

στη διασταύρωση. Μια δεύτερη φωτογραφία µπορεί να ληφθεί για να τεκµηριώσει ότι το όχηµα 

προχώρησε στη διασταύρωση ενώ ο σηµατοδότης ήταν κόκκινος. 

 Η βιβλιογραφία αποδεικνύει ότι η χρήση τέτοιου είδους καµερών οδήγησαν σε αύξηση των 

οπισθο-µετωπικών συγκρούσεων. (Retting et al., 2003) Αυτό είναι πιθανό να συµβεί επειδή οι 

προπορευόµενοι οδηγοί ξαφνικά συνειδητοποιούν ότι µια κάµερα βρίσκεται στο φωτεινό 

σηµατοδότη, ενώ ο οδηγός που ακολουθεί όχι. Σε αυτή την περίπτωση, το φαινόµενο µπορεί να 

εξαλειφθεί αν τοποθετηθούν πολλές τέτοιες κάµερες ή αν αναµένεται από τους οδηγούς ότι ίσως να 

υπάρχουν κάµερες γενικά σε όλους τους σηµατοδότες. Το σηµαντικό είναι πως η βιβλιογραφία 

δείχνει ότι ακόµα και µε αυτήν την αύξηση των οπισθο-µετωπικών συγκρούσεων, οι τροχαίες 

συγκρούσεις µε τραυµατισµούς µειώθηκαν επιπλέον κατά 25-30. (Retting et al., 2003)   

    

4.8 Πλεονεκτήµατα του αυτόµατου ελέγχου της τροχαίας κυκλοφορίας   

Οι νέες τεχνολογίες βρίσκονται ακόµα στα σπάργανα. Προσφέρουν τεράστια πλεονεκτήµατα σε 

σχέση µε τον παραδοσιακό τρόπο ελέγχου. Ο διορισµός ειδικευµένων τροχονόµων για τον έλεγχο 

της οδικής κυκλοφορίας είναι µια ατελέσφορη χρήση πολύτιµων δηµόσιων πόρων. Ότι µπορεί να 

κάνει ο άνθρωπος µε δυσκολία, στη συγκεκριµένη περίπτωση, µπορεί να το κάνει η τεχνολογία πολύ 

καλύτερα µε ελαχιστοποίηση του κόστους. Ο αυτόµατος έλεγχος της τροχαίας κυκλοφορίας  παρέχει 

τα ακόλουθα πλεονεκτήµατα.   

 

4.8.1 Υψηλή πιθανότητα ανίχνευσης παραβάσεων. Η υψηλή πιθανότητα ανίχνευσης των 

παραβάσεων και όχι η δριµύτητα της τιµωρίας είναι αποτελεσµατικότερος παράγοντας για τη 

µεταβολή της συµπεριφοράς των οδηγών. Οι περισσότεροι θα συµφωνούσαν ότι µια υποθετική 

συσκευή στα αυτοκίνητα, η οποία θα έβαζε πρόστιµο στον οδηγό 0.1€ κάθε φορά που αυτός θα 

παραβίαζε το όριο ταχύτητας, θα είχε πολύ πιο δραστική επίδραση στη µείωση της παραβίασης των 

ορίων ταχύτητας, από ότι η ιδέα ότι η παραβίασή τους µπορεί να οδηγήσει στο θάνατο. Οι νέες 

τεχνολογίες ελέγχου δεν έχουν τη δυνατότητα να παρέχουν τέτοια στιγµιαία ανατροφοδότηση, αλλά 
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παρέχουν τη δυνατότητα σχεδόν άµεσου εντοπισµού του παραβάτη οδηγού µετά τις παραβάσεις.   

 

4.8.2 Αντικειµενικότητα και αµεροληψία. Οι άψυχες συσκευές δεν επηρεάζονται από 

γνωριµίες, προκαταλήψεις, συµφέροντα κλπ. Ελέγχονται όλα τα οχήµατα στον τόπο όπου είναι 

τοποθετηµένη η κάµερα. Σε αυτήν την περίπτωση, καθένας που λαµβάνει ένα πρόστιµο θα 

σκέφτεται ότι του συµπεριφέρονται ακριβώς µε τον ίδιο τρόπο µε τον οποίο συµπεριφέρονται σε 

όλους τους παραβάτες οδηγούς. Οι φωτογραφίες που λαµβάνονται από κάµερες αυτόµατης 

ανίχνευσης παραβάσεων αποκλείουν την αµφισβήτηση τους, σε αντίθεση µε τα στοιχεία που 

παρέχονται από τη συνήθη ανθρωποεξαρτώµενη επιβολή. Η αυτόµατη ανίχνευση είναι σε λειτουργία 

24 ώρες το 24ωρο. Ένα µεγάλο µέρος των τροχαίων συγκρούσεων πραγµατοποιείται όταν ο 

κυκλοφοριακός όγκος είναι χαµηλός, ενώ η παραδοσιακή ανθρωποεξαρτώµενη επιβολή εστιάζεται 

περισσότερο όταν ο κυκλοφοριακός όγκος είναι υψηλός.  

Είναι εύλογο ότι η πρόοδος στην τεχνολογία µαζικής παραγωγής και πληροφοριών θα καθιστούσε 

τελικά εφικτή την ανίχνευση ενός µεγάλου µέρους του συνόλου των παραβιάσεων που 

πραγµατοποιούνται στις µέρες µας. Η επίδραση που θα έχει η νέα τεχνολογία θα οδηγήσει στη 

µείωση των ταχυτήτων από τους οδηγούς ακόµα και στους µη ελεγχόµενους δρόµους που 

βρίσκονται κοντά στους ελεγχόµενους και σε γενικές γραµµές θα υπάρξει περισσότερη συµµόρφωση 

µε τα όρια ταχύτητας.   

 

4.8.3 Οδήγηση υπό την επήρεια µέθης. Η παραδοσιακή µέθοδος επιβολής του Κ.Ο.Κ. ανιχνεύει 

περίπου έναν µεθυσµένο οδηγό ανά 2.000 διαδροµές που πραγµατοποιούνται από µεθυσµένους 

οδηγούς. Εκτός από τα όρια ελέγχου της νηφαλιότητας των οδηγών, ένας αστυνοµικός πρέπει να 

παρατηρεί ανάρµοστες συµπεριφορές οδήγησης πριν ελέγξει τους οδηγούς για τα επίπεδα του 

οινοπνεύµατος στο αίµα τους. Οι µεθυσµένοι οδηγοί πραγµατοποιούν πιο ασταθή και πιο επικίνδυνη 

οδήγηση από τους νηφάλιους οδηγούς και η συµπεριφορά τους είναι αποτέλεσµα της δράσης του 

οινοπνεύµατος και όχι το ίδιο το οινόπνευµα που προκαλεί τροχαίες συγκρούσεις. Η αυτόµατη 

ανίχνευση τροχαίων παραβάσεων είναι πιθανό να καταγράψει µεγαλύτερους αριθµούς παραβιάσεων  

ορίων ταχύτητας ή φωτεινών σηµατοδοτών από έναν µεθυσµένο οδηγό, πολύ πριν να υπάρξει 

οποιαδήποτε ρεαλιστική πιθανότητα άµεσου παραδοσιακού ελέγχου από τροχονόµο για οδήγηση 

υπό την επήρεια µέθης. Ένα άλλο αποτελεσµατικό µέτρο, η λωρίδα ελέγχου νηφαλιότητας, κοστίζει 

αρκετά και παρεµποδίζει όλους τους υπόλοιπους οδηγούς. Οι νοµοταγείς οδηγοί σταµατούν και 

ελέγχονται για το όριο του αλκοόλ στο αίµα τους. Αυτός ο έλεγχος των νηφάλιων οδηγών, 

αναµφισβήτητα αποτελεί µια πολύ µεγαλύτερη προσβολή της προσωπικότητάς τους από τη 

φωτογράφηση µιας παράβασής τους. Ένα από τα µεγαλύτερα οφέλη του αυτόµατου ελέγχου της 

κυκλοφορίας (σε αντίθεση από την ασφάλεια των αερογραµµών) δεν καθυστερεί, δεν ενοχλεί ή 

στενοχωρεί οποιοδήποτε οδηγό που δεν παραβαίνει το νόµο.   
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Εποµένως, µια διαφοροποίηση και τροποποίηση των σχετικών πολιτικών είναι απαραίτητη για να 

καταστήσει τον αυτόµατο έλεγχο αποτελεσµατικό και αποδεκτό. Θεωρητικά τέτοιες αλλαγές, που θα 

ληφθούν ως ένα πλήρες πακέτο µέτρων, µπορούν να λάβουν και την υποστήριξη του κοινού. Ο 

αυτόµατος έλεγχος µπορεί να αποτελέσει τον καταλύτη για άλλες σηµαντικές αλλαγές που αφορούν 

την κυκλοφορία.   

 

4.9 Η οδήγηση είναι µια δηµόσια και όχι µια ιδιωτική δραστηριότητα   

Μια ήδη σιωπηρά αποδεκτή αρχή, η οποία πρέπει να αγκαλιαστεί ακόµα περισσότερο, είναι η 

αρχή ότι η οδήγηση είναι µια δηµόσια και όχι µια ιδιωτική δραστηριότητα. Η ιδιωτικότητα πρέπει να 

γίνεται σεβαστή για τις ιδιωτικές δραστηριότητες, αλλά όχι για τις δηµόσιες δραστηριότητες. 

Υπάρχει ήδη καθολική υποστήριξη για την κυβερνητική παρέµβαση σε θέµατα σχετικά µε την 

οδήγηση, η οποία θα ήταν ανυπόφορη για ιδιωτικές δραστηριότητες. Κάποιος δε µπορεί να οδηγήσει 

χωρίς κυβερνητική άδεια. Η άδεια µπορεί να ανακληθεί, ακόµα και διοικητικά χωρίς νοµική 

εκδίκαση της υπόθεσης. Η κυβέρνηση δεν έχει κάποιο λόγο επέµβασης αν κάποιος είναι µεθυσµένος 

στο σπίτι του, αλλά ελάχιστοι θεωρούν ότι δεν έχει λόγο παρέµβασης όταν κάποιος οδηγεί υπό την 

επήρεια µέθης. Οι τροχονόµοι επιτρέπεται να ελέγχουν και να σταµατούν οχήµατα, των οποίων οι 

οδηγοί θεωρούνται ύποπτοι για παραβιάσεις του Κ.Ο.Κ. Η παραδοσιακή επιβολή του Κ.Ο.Κ. 

χρησιµοποιεί ήδη την τεχνολογία, υπό µορφή ραντάρ µέτρησης της ταχύτητας των οχηµάτων και 

των αλκοολόµετρων. Οι παραδοσιακές πρακτικές σπάνια επικρίνονται ως παραβιάσεις της 

ιδιωτικότητας και των προσωπικών δεδοµένων. Ακόµα, τα επιχειρήµατα που υποστηρίζουν ότι οι 

νέες τεχνολογίες στην υπηρεσία του νόµου παραβιάζουν την ιδιωτικότητα και τα προσωπικά 

δεδοµένα χρησιµοποιούνται για να αντιταχθούν στην εφαρµογή της για την καλύτερη επιβολή του 

υφιστάµενου Κ.Ο.Κ.   

Μια τέτοια αντίθεση φαίνεται ασυµβίβαστη µε την ευρέως διαδεδοµένη αποδοχή του 

υποχρεωτικού ελέγχου προσωπικών αντικειµένων, αποσκευών και σωµατικού ελέγχου αν χρειαστεί, 

είτε ηλεκτρονικά είτε από υπάλληλο της ασφάλειας του αεροδροµίου πριν την επιβίβαση σε ένα 

αεροσκάφος. Καθ’ όλη την πτήση, το αεροσκάφος ελέγχεται αυτόµατα, για το ύψος στο οποίο 

βρίσκεται, την ταχύτητα του, την κατεύθυνσή του και όµως κανένας δεν υποστηρίζει ότι αυτό δεν 

πρέπει να γίνει επειδή παραβιάζεται η ιδιωτικότητα του πληρώµατος ή των επιβατών. Πρέπει λοιπόν 

να τονιστεί πολύ έντονα ότι η συµπεριφορά άλλων οδηγών θέτει σε πολύ µεγαλύτερο κίνδυνο τους 

νοµοταγείς πολίτες από οποιουσδήποτε άλλους κινδύνους µπορούν να αντιµετωπίσουν κατά τη 

διάρκεια µιας πτήσης. Οι οδηγοί που παραβιάζουν τους κόκκινους σηµατοδότες σκοτώνουν περίπου 

850 ανθρώπους ετησίως στις Η.Π.Α. (Retting et al., 2003) Οι άνθρωποι που συνήθως σκοτώνονται 

δεν είναι οι επιβαίνοντες στο όχηµα που παραβιάζει τον κόκκινο σηµατοδότη και προσκρούει 

µετωπικά, αλλά εκείνοι των οχηµάτων που εισέρχονται νόµιµα στη διασταύρωση, τα οποία δέχονται 
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µια θανατηφόρα πλάγια σύγκρουση.     

Η παρακολούθηση των καταστηµάτων µε κλειστά κυκλώµατα τηλεόρασης είναι αρκετά 

διαδεδοµένη. Το κοινό δεν αντιτίθεται στη χρήση τους (τουλάχιστον µε άµεσο τρόπο), ακόµα κι αν ο 

κίνδυνος που µειώνεται δεν αφορά τους ίδιους, αλλά αφορά την απώλεια της ιδιοκτησίας κάποιου 

άλλου. Φαίνεται ότι το κοινό δεν έχει πρόβληµα να φωτογραφίζεται από τα κυκλώµατα από τη 

στιγµή που οι τιµές των προϊόντων των καταστηµάτων δεν επηρεάζονται από αυτού του είδους την 

τεχνολογία και παραµένουν σε λογικά επίπεδα και δεν αναγκάζονται να καταβάλουν υψηλότερες 

τιµές για την κάλυψη των δαπανών από µια κλοπή στο κατάστηµα. (Αυτό µπορεί να γίνει εύκολα 

κατανοητό αν κάποιος γνωρίζει τους άγραφους κανόνες του εµπορίου: «Η ζηµία µετακυλύεται στο 

προϊόν, είτε αυξάνοντας την τιµή του ή µειώνοντας το ποσοστό κέρδους».) Αν και η κυβέρνηση δεν 

κάνει καταγραφή, φωτογραφίες από µια σκηνή κλοπής σε ένα κατάστηµα µπορεί τυχαία να 

περιλαµβάνουν και αθώους πελάτες, αλλά µολαταύτα παραδίδονται στην αστυνοµία.   

Στον αυτόµατο έλεγχο της κυκλοφορίας είναι δεδοµένο ότι µόνο οι παραβιάσεις και οι παραβάτες 

του νόµου φωτογραφίζονται και όχι άλλοι οδικοί χρήστες. Παράλληλα, λαµβάνονται µέτρα 

προστασίας που διασφαλίζουν ότι τα στοιχεία των οχηµάτων που κινούνται νόµιµα στους δρόµους 

δε διατηρούνται. Πράγµατι, δεν υπάρχει καµία ανάγκη και για κανένα άνθρωπο να δει τη 

φωτογραφία µιας παραβίασης εκτός από τον ίδιο τον παραβάτη.   

Οι ενστάσεις των οδηγών για τον αυτόµατο έλεγχο µε τη δικαιολογία της προσβολής της 

ιδιωτικότητας και των προσωπικών δεδοµένων µπορεί να απορριφθεί για τρεις λόγους. Καταρχάς, η 

οδήγηση δεν έχει ερµηνευθεί ποτέ ως ιδιωτική δραστηριότητα. ∆εύτερον, η επιτήρηση του οδικού 

δικτύου έως τώρα, γίνεται αποδεκτή συνήθως για τη µείωση πολύ λιγότερο επιβλαβών 

συµπεριφορών. Τρίτον, οι οδηγοί που προκαλούν ζηµιά σε άλλους οδικούς χρήστες αξιώνουν εκ των 

υστέρων την προστασία των προσωπικών τους δεδοµένων.   

 

4.10 Κυκλοφοριακή πολιτική και αυτόµατος έλεγχος   

Τα οφέλη του αυτόµατου ελέγχου µπορούν να είναι διαθέσιµα στο κοινό, µόνο αν το κοινό δεχτεί 

αυτού του τύπου τον έλεγχο ως µια αποτελεσµατική προσέγγιση σε ένα πολύ µεγάλο πρόβληµα. 

Αυτό είναι απίθανο να συµβεί αν υπάρχει έστω και µια υποψία ότι είναι άλλο ένα σχέδιο αύξησης 

των κρατικών εσόδων. Ο αυτόµατος έλεγχος στις Η.Π.Α. και στην Αγγλία αντιµετωπίζεται από το 

κοινό µε εχθρότητα ακριβώς για το λόγο αυτό. Η οδική ασφάλεια πρέπει να εκληφθεί ως ένα 

σηµαντικό πρόβληµα δηµόσιας υγείας που το κράτος έχει υποχρέωση να εξετάσει, καθώς το κόστος 

σε έµψυχο δυναµικό, όσο και σε υλικοτεχνική κάλυψη είναι πολύ µεγάλο. Τα προβλήµατα δηµόσιας 

υγείας δεν είναι πηγές κρατικών εσόδων, αλλά µια από τις νοµιµότερες δικαιολογίες για κρατική 

δαπάνη.   

Το υπάρχον σύστηµα, που τιµωρεί τον τυπικό - µέσο  πολίτη, δεν πρόκειται ποτέ να προσελκύσει 

το επιθυµητό επίπεδο δηµόσιας υποστήριξης ώστε να ενισχύσει εντυπωσιακά την οδική ασφάλεια. Ο 
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στόχος πρέπει να είναι ότι ο τυπικός - µέσος πολίτης δεν θα χρειαστεί ποτέ να πληρώσει ένα 

κυκλοφοριακό πρόστιµο. Οι σπάνιες παραβιάσεις δεν θα πρέπει να τιµωρούνται. Σχεδόν όλοι οι 

οδηγοί υπερβαίνουν περιστασιακά τα όρια ταχύτητας (έστω και για λίγα Km/h) ή εισέρχονται στις 

διασταυρώσεις κάπως αργά. Μια µεµονωµένη παραβίαση θα πρέπει να αντιµετωπίζεται µε µια 

ευγενική επιστολή προς τον παραβάτη, εξηγώντας ότι ο σκοπός του Κ.Ο.Κ. είναι να αποτρέπει τη 

ζηµιά και να εξηγεί ότι η συµµόρφωση του παραβάτη στο µέλλον θα βοηθήσει στην επίτευξη αυτού 

του στόχου. Να περιλαµβάνεται µια υπενθύµιση του µεγέθους της ζηµιάς που µπορεί να γίνει στους 

δρόµους. Μια δεύτερη παράβαση εντός µικρού χρονικού διαστήµατος θα πρέπει να αντιµετωπίζεται 

µε µια εντονότερου ύφους επιστολή. Η τεχνολογία καθιστά εύκολη τη δηµιουργία ενός 

ολοκληρωµένου ατοµικού ιστορικού παραβάσεων µε τη δηµιουργία της κάθε επιστολής. Μόνο οι 

παραβάσεις που υπερβαίνουν κάποια δεδοµένα όρια ή η σοβαρότητα της παράβασης θα πρέπει να 

οδηγούν σε κλιµακούµενα πρόστιµα ή σε άλλες κυρώσεις.  

Η αυτόµατη επιβολή του Κ.Ο.Κ. συνδέει την παράβαση του οχήµατος µέσω της πινακίδας 

κυκλοφορίας µε τον ιδιοκτήτη και όχι µε τον οδηγό. Θα πρέπει να γίνουν αλλαγές του κυκλοφορικού 

νόµου που θα καταστήσουν τον ιδιοκτήτη του οχηµάτος πιο υπεύθυνο για τη χρήση του. Το 

πρόστιµο αποστέλλεται στο νόµιµο ιδιοκτήτη του οχήµατος. Σε περιπτώσεις όπου ο νόµιµος 

ιδιοκτήτης δεν οδηγούσε το όχηµα, θα οδηγούσαν πιθανώς σε µια συζήτηση που θα αφορά θέµατα 

ασφάλειας µεταξύ του ιδιοκτήτη και του οδηγού. Οι σοβαρότερες οδικές παραβάσεις θα εστιάζονται 

άµεσα στον οδηγό και θα αντιµετωπίζονται από το ποινικό δικαστικό σύστηµα µε τρόπους 

παρόµοιους µε τους υπάρχοντες.   

Η αυτόµατη επιβολή του Κ.Ο.Κ. µπορεί ουσιαστικά να εξαλείψει τις συνήθεις παραβάσεις των 

ορίων ταχύτητας. Αν κάποιος οδηγός παραβιάζει συχνά τα όρια ταχύτητας, θα αντιµετωπίζεται από 

το ποινικό δικαστικό σύστηµα. Με την εφαρµοζόµενη παραδοσιακή επιβολή του Κ.Ο.Κ., εκείνοι 

που τιµωρούνται γενικά συνεχίζουν να οδηγούν µε σχετικά αµετάβλητη οδική συµπεριφορά. Με την 

αυτόµατη επιβολή του Κ.Ο.Κ., η αµετάβλητη συµπεριφορά θα ανιχνεύεται πολύ γρήγορα. Οι 

συνεχείς παραβιάσεις θα οδηγούν στην ανάκληση της άδειας οδήγησης και ταυτόχρονα µε την 

αυτόµατη ανίχνευση, οι οδηγοί χωρίς άδεια οδήγησης θα είναι πολύ πιθανότερο να ανιχνευθούν αν 

οδηγήσουν. Το πιο πιθανό αποτέλεσµα θα είναι ότι οι οδηγοί που στο παρελθόν παραβίαζαν τα όρια 

ταχύτητας θα συµµορφωθούν µε τον κώδικα και θα γίνουν προσεκτικοί οδηγοί. Αυτός είναι ο 

πραγµατικός στόχος του Κ.Ο.Κ.   

Σε παγκόσµιο επίπεδο µέχρι σήµερα, δεν υπάρχει περίπτωση στην οποία τα όρια ταχύτητας να 

παραβιάζονται σπάνια. Με δεδοµένο ότι η εµπειρία από τον αυτόµατο έλεγχο ταχύτητας 

συσσωρεύεται, θα µπορούσαν να οριστούν υψηλότερα όρια ταχύτητας σε ορισµένους δρόµους και 

να καταλήξουµε σε µεγαλύτερη οδική ασφάλεια από τη σηµερινή, στην οποία τα υπάρχοντα χαµηλά 

όρια ταχύτητας παραβιάζονται κατάφορα. Έτσι µια πιθανή έκβαση του αυτόµατου ελέγχου 
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ταχύτητας µπορεί να είναι η µεταβολή των οδηγών σε νοµοταγείς οδηγούς που θα ταξιδεύουν µε 

ασφάλεια και µε µεγαλύτερες ταχύτητες.   

 

4.11 Τι πρέπει να γίνει µε τα πρόστιµα;   

Προκειµένου να γίνει απόλυτα σαφές ότι σκοπός του Κ.Ο.Κ. είναι να µειωθούν οι συγκρούσεις 

στους δρόµους, τα χρήµατα που συγκεντρώνονται από τα πρόστιµα θα πρέπει να µπαίνουν σε ένα 

χωριστό κρατικό λογαριασµό και να προορίζονται για τη βελτίωση του οδικού δικτύου (παρά το ότι 

αυτό θα πρέπει να προβλέπεται από τον κρατικό προϋπολογισµό). Σε κάποια ηµεροµηνία, ίσως 

αµέσως πριν από το τέλος του ηµερολογιακού έτους, το συνολικό ποσό θα πρέπει να διαιρείται 

εξίσου µεταξύ όλων των κατόχων αδειών και να διανέµεται σε αυτούς υπό τη µορφή κρατικών 

επιταγών. Το ποσό αυτό θα πρέπει να συνοδεύεται από µια επιστολή, η οποία θα εκφράζει την 

ελπίδα ότι θα πρέπει να εργαστούµε όλοι µαζί για να διασφαλιστεί ότι για το επόµενο έτος το ποσό 

θα είναι ακόµα µικρότερο και ότι ιδανικά το ποσό θα πρέπει να πλησιάσει το µηδέν, καθώς 

προχωράµε προς το στόχο, ο οποίος είναι: κανένας οδηγός να µη σηµειώνει παραβάσεις που να 

υπερβαίνουν το κατώτατο όριο επιβολής προστίµου. Ο στόχος του Κ.Ο.Κ. δεν είναι να συλληφθούν 

και να τιµωρηθούν οι παραβάτες, αλλά να µειωθούν οι συγκρούσεις στους δρόµους µε την αποτροπή 

των τροχαίων παραβάσεων.   

   

4.12 ∆απάνες και κέρδη της νέας προσέγγισης   

Το σηµαντικότερο κυβερνητικό κόστος αυτής της νέας προσέγγισης είναι η απώλεια κρατικών 

εσόδων από τα πρόστιµα. Σε αυτό προστίθεται το κόστος αγοράς και συντήρησης του αυτόµατου 

συστήµατος ελέγχου, την ανάπτυξη λογισµικού για αυτό, το κόστος της αποστολής των 

προαναφερθέντων επιστολών και το κόστος διαχείρισης του νέου συστήµατος.  

Σε αντίθεση, σηµαντικά οφέλη θα υπάρξουν από την επίτευξη του στόχου της µείωσης των 

τροχαίων συγκρούσεων, οι οποίες κοστίζουν για παράδειγµα στις Η.Π.Α. 231 δισεκατοµµύρια 

δολάρια ετησίως. Οποιοδήποτε µέτρο µειώνει έστω και κατά λίγο το ποσοστό των συγκρούσεων θα 

έχει θετικά αποτελέσµατα για όλους. Θεωρητικά αυτή η µείωση του ποσοστού δε θα είναι µικρή, 

αλλά θα είναι ουσιαστική.   

Η αύξηση της πιθανότητας ανίχνευσης των τροχαίων παραβάσεων θα µειώσει τον αριθµό τους. Η 

µείωση των τροχαίων παραβάσεων θα µειώσει το συνολικό αριθµό συγκρούσεων κατά περίπου 50%, 

ακόµα περισσότερο τους σοβαρούς τραυµατισµούς και πολύ περισσότερο τις µοιραίες συγκρούσεις. 

Αυτές είναι µετριοπαθείς εκτιµήσεις. Στην πραγµατικότητα τα ποσοστά είναι πιθανό να είναι ακόµα 

µεγαλύτερα. Όταν συµβαίνει µια τροχαία σύγκρουση, συχνά δεν υπάρχει κανένα στοιχείο πέρα από 

την κατάθεση του οδηγού που συµµετείχε σε αυτή, µε αποτέλεσµα πολλές παραβάσεις του Κ.Ο.Κ. 

που (πιθανόν να) προηγήθηκαν της σύγκρουσης να µην καταγράφονται. Μια σύγκρουση που 

καταγράφεται από την τροχαία (δηλαδή µια σοβαρή σύγκρουση) µειώνει τον κίνδυνο συµµετοχής 
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του οδηγού σε µια µοιραία σύγκρουση κατά 35% µέσα στον επόµενο µήνα µετά από την καταγραφή. 

(Redelmeier et al., 2003) Κάποιος µπορεί εύκολα να σκεφτεί ποια θα είναι η επίδραση µιας 

αυτόµατης καταγραφής του συµβάντος.  

 

4.13 Άλλες αλλαγές   

Ενώ µπορεί να επιτευχθεί µείωση των συγκρούσεων από την εφαρµογή του αυτοµατοποιηµένου 

ελέγχου της κυκλοφορίας, άλλες αλλαγές µπορούν να σηµειωθούν αν ικανοποιούν κοινωνικούς 

κανόνες και να συνεισφέρουν σηµαντικά προς την επίτευξη του στόχου του σύγχρονου Κ.Ο.Κ. Η 

οδήγηση είναι µια (ή πρέπει να είναι µια) από τις πιο υπεύθυνες ανθρώπινες δραστηριότητες. Σε 

σύγκριση µε οποιαδήποτε άλλη δραστηριότητα ενός τυπικού - µέσου πολίτη, η οδήγηση είναι πολύ 

πιθανό να προκαλέσει θάνατο. Τα βήµατα προς την απόκτηση µιας άδειας οδήγησης θα πρέπει να 

τηρούνται µε ευλαβική προσήλωση και χωρίς παρεκκλίσεις. Θα πρέπει οι πολίτες να εξοικειωθούν 

µε τη χρήση των µέσων µαζικής µεταφοράς, τόσο µέσω της εκπαίδευσης, όσο και µέσω των µέσων 

µαζικής ενηµέρωσης (Μ.Μ.Ε). Παράλληλα τα Μ.Μ.Ε. θα πρέπει να σταµατήσουν την «επιθετική» 

διαφήµιση των οχηµάτων εκθειάζοντας τις επιδόσεις τους. Τέτοιου είδους διαφηµίσεις θα πρέπει να 

θεωρούνται ως δηµόσια προσβολή που κοινωφελές θα ήταν να περιοριστεί. Η Αµερικάνικη 

Οµοσπονδιακή Επιτροπή Επικοινωνιών (US Federal Communication Commission, όπως και το 

Εθνικό Ραδιοτηλεοπτικό Συµβούλιο στην Ελλάδα) επιβάλλει µεγάλα πρόστιµα σε τηλεοπτικούς και 

σε ραδιοφωνικούς σταθµούς για υλικό αναµετάδοσης που θεωρεί ως ανάρµοστο. Με αυτόν τον 

τρόπο θα σώζονται ζωές από την εφαρµογή παρόµοιων πολιτικών που θα απαγορεύουν τη θετική 

απεικόνιση της οδήγησης ως πιθανότητας θανάτου. Τέτοιες απαγορεύσεις θα πρέπει να εφαρµοστούν 

επίσης και σε διαφηµίσεις οχηµάτων που γίνονται µε την απεικόνιση ανεύθυνης οδήγησης.   

Οι προτάσεις περιορισµού του περιεχοµένου προγραµµάτων ή διαφηµίσεων αντιµετωπίζονται ως 

παραβιάσεις ενός εκ των πρώτων δικαιωµάτων του ανθρώπου: της ελευθερίας του λόγου. Όπως στην 

περίπτωση των επιχειρηµάτων για την προσβολή των προσωπικών δεδοµένων από την εφαρµογή του 

αυτόµατου ελέγχου και επιβολής του Κ.Ο.Κ., έτσι τέτοιες αξιώσεις αγνοούν τους αναρίθµητους 

εθελοντικούς και νοµικούς περιορισµούς που βρίσκονται εν ισχύ στις µέρες µας, όσων αφορά τις 

αναµεταδόσεις που σχετίζονται µε την ευπρέπεια και τη διαφήµιση τσιγάρων. ∆εδοµένου ότι ήδη 

υπάρχουν περιορισµοί σε ισχύ µετά από διάφορες πιέσεις, αξίζει να σκεφτούµε κάποιες που να 

αποτρέπουν ανθρώπινους θανάτους στους δρόµους.   

Αναµφισβήτητα υπάρχει ένταση µεταξύ της ανθρώπινης ευχαρίστησης και της ασφάλειας. Η 

γρήγορη οδήγηση, το κάπνισµα, η κατανάλωση µεγάλων ποσοτήτων οινοπνεύµατος ή άλλων 

εθιστικών ουσιών και η κατανάλωση τροφίµων υψηλής θερµιδικής αξίας, πλούσιων σε χοληστερόλη 

είναι κάποιες από τις συνηθισµένες δραστηριότητες που απολαµβάνουν πολλοί άνθρωποι. Εντούτοις, 

είναι ευχάριστες συνήθειες που έχουν κάποιο κόστος. Αρκετοί άνθρωποι σε παγκόσµιο επίπεδο 
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έχουν αποποιηθεί σκόπιµα πολλές από αυτές τις συνήθειες τους για να µειώσουν τον κίνδυνο των 

ανεπιθύµητων συνεπειών που µπορεί να έχουν. Μια από τις µεγαλύτερες βελτιώσεις στον τοµέα της 

δηµόσιας υγείας οφείλεται στη µείωση του καπνίσµατος. Αυτή η βελτίωση δεν πραγµατοποιήθηκε 

επειδή οι καπνιστές βρήκαν το κάπνισµα δυσάρεστο, αλλά επειδή έγινε κατανοητό ότι προκαλεί 

δυσάρεστες συνέπειες, τόσο στους ίδιους τους καπνιστές, όσο και στους γύρω τους. Έτσι λοιπόν, η 

ελπίδα έγκειται στο ότι η µείωση των τροχαίων στους δρόµους µπορεί να προκύψει επειδή οι 

άνθρωποι θα αποποιηθούν την ευχαρίστηση της παραβίασης των ορίων ταχύτητας. Όπως µε το 

κάπνισµα, οι άνθρωποι που δε µπορούν να αυτοπεριοριστούν όταν βρίσκονται σε δηµόσιους χώρους, 

τους επιβάλλεται πρόστιµο επειδή µπορεί να προκαλέσουν βλάβη στους συνανθρώπους τους, έτσι θα 

πρέπει να γίνει και µε τους παραβάτες των ορίων ταχύτητας.   

 

4.14 Προστατευτική ρύθµιση για τους πεζούς στις τροχαίες συγκρούσεις   

Μια προστατευτική ρύθµιση σχετικά µε το ποιος έχει την ευθύνη όταν ένα όχηµα συγκρούεται µε 

έναν πεζό θα µπορούσε να µειώσει τους θανάτους των πεζών στους δρόµους. Υπάρχουν ήδη 

καθιερωµένες ρυθµίσεις για άλλους τύπους συγκρούσεων, όπως είναι οι οπίσθιες συγκρούσεις 

οχηµάτων, στις οποίες το όχηµα που ακολουθεί θεωρείται υπεύθυνο για την σύγκρουση. Υπάρχουν 

επιτακτικοί λόγοι για τους οποίους πρέπει να ισχύει αυτό. Οι οδηγοί πρέπει να αισθάνονται 

ελεύθεροι να επιβραδύνουν ή να φρενάρουν ως απάντηση στις κυκλοφοριακές συνθήκες µπροστά 

τους, χωρίς να ανησυχούν για το όχηµα που ακολουθεί. Η υποχρέωση του οδηγού που ακολουθεί 

είναι σαφής. Ουσιαστικά ανεξάρτητα από το πώς κινείται ο οδηγός του προπορευόµενου οχήµατος, ο 

οδηγός του οχήµατος που ακολουθεί πρέπει να κρατά απόσταση ασφαλείας και δεν έχει δικαίωµα να 

συγκρουστεί στο οπίσθιο τµήµα του προπορευόµενου οχήµατος.    

Θεωρητικά η καθιέρωση µιας προστατευτικής ρύθµισης για τους πεζούς που εµπλέκονται σε 

συγκρούσεις θα µπορούσε να παρέχει σηµαντικά οφέλη ασφάλειας, αν και η βάση της ευθύνης είναι 

αρκετά διαφορετική από την περίπτωση των οπίσθιων συγκρούσεων. Ο υπάρχον κώδικας θεωρεί ότι 

οι οδηγοί που οδηγούν σεβόµενοι το όριο ταχύτητας, επιδεικνύουν χαρακτηριστική προσοχή για τις 

πεζές διαβάσεις και εφόσον εµπλακούν σε σύγκρουση µε πεζό δε φέρουν ευθύνη για τη σύγκρουση. 

Αυτό δηλώνει ότι οι πεζοί πρέπει να υπακούουν στο νόµο και να έχουν καλή κυκλοφοριακή κρίση 

και να µη µπαίνουν µπροστά στα οχήµατα. Ο πεζός και ο οδηγός θεωρητικά έχουν συγκρίσιµη 

ευθύνη όσο αφορά την υπακοή στο νόµο, µε αποτέλεσµα ο ανυπάκουος να θεωρείται και παραβάτης.   

  Αυτή η ρύθµιση δεν λαµβάνει υπόψη της µια κρίσιµη ασυµµετρία. Ο οδηγός ελέγχει ένα 

ογκώδες όχηµα που ταξιδεύει µε µεγάλη ταχύτητα και µπορεί να προκαλέσει πολύ µεγάλη ζηµιά 

στους πεζούς, ενώ παράλληλα παρέχει τεράστια προστασία στον οδηγό. Οι πεζοί δεν έχουν καµία 

τέτοια προστασία. Αυτή η τεράστια ασυµµετρία αναφορικά µε τον κίνδυνο πρέπει να ισορροπηθεί 

από µια αντίστοιχη ασυµµετρία στη νοµική ευθύνη. Πρέπει να διευκρινιστεί ότι οι οδηγοί δεν πρέπει 
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να συγκρούονται µε πεζούς, οτιδήποτε κι αν κάνουν οι πεζοί, ακριβώς όπως συµβαίνει όταν το 

όχηµά τους έπεται ενός άλλου και δεν επιτρέπεται να το τρακάρουν.  

Αυτό δε σηµαίνει ότι οι οδηγοί θα πρέπει να χτυπούν τους παραβάτες πεζούς. Αντιθέτως, στις 

µέρες µας, σε γενικές γραµµές, οι οδηγοί έχουν εντείνει την προσοχή τους όταν βρίσκονται κοντά σε 

πεζούς. Στόχος θα πρέπει να είναι η περαιτέρω αύξηση αυτής της προσοχής και της ευαισθησίας. Το 

µέτρο αυτό θα είναι ισχυρά εκπαιδευτικό. Αν αυτός ο τυπικός καθορισµός της ασφάλειας των πεζών 

γίνει µια σηµαντική ευθύνη του οδηγού, θα παρέχει τη δυνατότητα µεγαλύτερης οδηγικής προσοχής 

και υπευθυνότητας.  

 

5. Πτυχές και τοµείς της ηθικής ευθύνης 

Ετησίως 1,2 εκατοµµύριο άνθρωποι σκοτώνονται παγκοσµίως στους δρόµους. (Peden et al., 

2004) Τα περισσότερα θύµατα είναι άτοµα νέας ηλικίας και πριν από τις τροχαίες συγκρούσεις ήταν 

υγιείς, µε το αναµενόµενο προσδόκιµο ζωής ατόµων µε κανονική υγεία. Το πιο σηµαντικό είναι ότι 

οι περισσότεροι δεν είναι οδηγοί. Παγκοσµίως τα περισσότερα θύµατα είναι πεζοί. Οι τραυµατισµοί 

ξεπερνούν αριθµητικώς κατά πολύ τους θανάτους. Τα κυκλοφοριακά προβλήµατα (στα οποία 

ανήκουν και οι τροχαίες συγκρούσεις) απορρέουν από λάθος αποφάσεις που πάρθηκαν από τους 

µεµονωµένους οδικούς χρήστες στο συγκοινωνιακό δίκτυο, τους ηγέτες των κυβερνήσεων και της 

βιοµηχανίας. Οι αποφάσεις αυτές εγείρουν πολλά ηθικά ζητήµατα. Μολαταύτα, τα ηθικά ζητήµατα 

αγνοούνται ή αφήνονται στο περιθώριο της συζήτησης. Όλα αυτά τα ζητήµατα θα συζητηθούν στη 

συνέχεια. Πράγµατι, ένα από τα ελάχιστα, σχετικά µε το θέµα, άρθρα που υπάρχουν στην 

βιβλιογραφία αναφέρει: «Οι φιλόσοφοι θα πρέπει να αρχίσουν να σκέφτονται σοβαρότερα τα πολλά 

ηθικά ζητήµατα που προκύπτουν από τη συχνή χρήση των ιδιωτικών / προσωπικών µηχανοκίνητων 

οχηµάτων». (Husak, 2004) 

Η συζήτηση οποιασδήποτε πτυχής της κυκλοφορίας στους σύγχρονους αυτοκινητόδροµους 

πρέπει να βασιστεί στη γνώση των χαρακτηριστικών της. Κάποιος δε µπορεί να συζητήσει, για 

παράδειγµα, την ηθική µιας ιατρικής διαδικασίας εκτός αν έχει γνώση του όρου τον οποίο εξετάζει, 

ποιες εναλλακτικές επιλογές είναι διαθέσιµες, ποιοι είναι οι πιθανοί κίνδυνοι από την επιτυχία της, 

ποια είναι η πιθανότητα κατά την εφαρµογή της να επιβαρυνθεί περισσότερο ο ασθενής κλπ. Η πηγή 

αυτής της γνώσης είναι ζητούµενο της επιστηµονικής έρευνας. Οι περισσότεροι από τους φορείς 

χάραξης πολιτικής για την οδική ασφάλεια σκέφτονται ότι είναι ειδικοί στην κυκλοφοριακή 

ασφάλεια απλά επειδή οδηγούν. Οι ίδιοι θα γελοιοποιούνταν αν ισχυριζόντουσαν ότι είναι 

πνευµονολόγοι απλά και µόνο επειδή αναπνέουν. Οποιαδήποτε συζήτηση που αφορά τα ηθικά 

ζητήµατα στην οδική ασφάλεια, πρέπει να στηριχτεί επάνω σε ότι είναι γνωστό από την επιστήµη για 

το θέµα.   

 Η οδική ασφάλεια έχει µελετηθεί ως επιστηµονικό θέµα για περισσότερο από 70 χρόνια, µε ένα 



Οδική ασφάλεια, δηµόσια υγεία και ηθική ευθύνη. Βιοηθική προσέγγιση. 

 27

µεγάλο όγκο αξιόπιστων πληροφοριών που συσσωρεύεται σε πολλά επιστηµονικά περιοδικά. 

Παραδείγµατος χάρη, µια εργασία που υποβλήθηκε στο «American Journal of Psychology» τον 

Αύγουστο του 1937 περιέχει ιδέες που συχνά αγνοούνται σήµερα και έχει αναφορές σε ακόµα πιο 

παλιές εργασίες. (Gibson and Crooks, 1938) Ένας µεγάλος όγκος επιστηµονικών πληροφοριών 

συνοψίζονται στο βιβλίο του Έβανς Λ., «Οδική ασφάλεια». (Evans, 2004) Η έρευνα πάνω στην 

οδική ασφάλεια καθορίζει ότι τα τεχνικά χαρακτηριστικά των οχηµάτων έχουν επιπτώσεις στην 

ασφάλεια, αλλά όχι τόσο µεγάλη όσο οι παράγοντες που καθορίζουν την ποιότητα του 

οδοστρώµατος. Επίσης, οι παράγοντες που καθορίζουν την ποιότητα του οδοστρώµατος δεν έχουν 

τόσες επιπτώσεις στην οδική ασφάλεια, όσο ο ανθρώπινος παράγοντας και ιδιαίτερα η συµπεριφορά 

των οδηγών. (Evans, 2004) (Treat, 1980) (Sabey and Staughton, 1975) (Evans, 1996) Η συµπεριφορά 

εκείνων που θέτουν σε κίνδυνο τις ανθρώπινες ζωές στο δρόµο αυξάνει την επικινδυνότητα στους 

αυτοκινητόδροµους. Το λιγότερο ασφαλές όχηµα που οδηγείται στο λιγότερο ασφαλή δρόµο από 

κάποιους οδηγούς θέτει πολύ λιγότερο κίνδυνο από το ασφαλέστερο όχηµα που οδηγείται στον 

ασφαλέστερο δρόµο από οδηγούς µε επιθετική συµπεριφορά.   

Είναι εύκολο να ειπωθεί ότι οι οδηγοί έχουν προσωπική ηθική ευθύνη να µη βλάψουν τους 

άλλους. Αυτή η διατύπωση όµως παραµερίζει άλλα ευρύτερα ζητήµατα. Οι οδηγοί καταλαβαίνουν 

επαρκώς ότι η «κανονική» οδήγησή τους αποτελεί αδικαιολόγητη απειλή για τους άλλους; Αν όχι, 

γιατί όχι; Μήπως οι οδηγοί έχουν παραπληροφορηθεί; Αν έχουν πέσει θύµατα παραπληροφόρησης, 

από ποιους έχουν παραπληροφορηθεί και για ποιους λόγους; Ενώ οι µεµονωµένοι οδηγοί είναι οι 

τελικοί παράγοντες, άλλοι θεσµοί συµβάλλουν σηµαντικά στο πώς οι οδηγοί συµπεριφέρονται και 

φέρουν αναλόγως σηµαντική ηθική ευθύνη για τις τροχαίες συγκρούσεις. 

 

5.1 Η ηθική ευθύνη της βιοµηχανίας  

Πρέπει η βιοµηχανία που έχει επιπτώσεις στην οδική ασφάλεια να έχει ηθική υποχρέωση να 

βελτιώσει την ασφάλεια των προϊόντων της; Ή να διασφαλίσει ένα κατώτατο όριο παραγόµενου 

προϊόντος, ώστε να αποφεύγεται (όσο αυτό είναι δυνατόν) η ζηµιά που µπορεί να προκαλέσει η 

ανεπάρκεια του προϊόντος τους (σε περίπτωση που δεν υπάρχει κάποιο άλλο καλύτερο); Ενώ τέτοιες 

ερωτήσεις προκύπτουν για τους κατασκευαστές διάφορων προϊόντων, η µεγάλη διαφορά στην οδική 

κυκλοφορία είναι ότι η πλειοψηφία εκείνων που βλάπτονται δεν είναι οι άµεσοι αγοραστές των 

προσφερθέντων προϊόντων. Ένα από τα σηµαντικότερα ηθικά ζητήµατα για µια βιοµηχανία είναι η 

υποχρέωσή της να διασφαλίσει ότι τα προϊόντα της δε βλάπτουν αδικαιολόγητα εκείνους που δεν τα 

αγοράζουν ή δεν έχουν κανένα ενδιαφέρον για αυτά.   

 

5.1.1 Η αυτοκινητοβιοµηχανία. Η αυτοκινητοβιοµηχανία διαφηµίζει τα οχήµατα της µε τρόπους 

που µεγαλοποιούν και ενθαρρύνουν τη συµπεριφορά που αυξάνει τον οδικό κίνδυνο για όλους τους 

οδικούς χρήστες, συµπεριλαµβανοµένων άλλων οδηγών, αδιάφορων για το διαφηµιζόµενο προϊόν. Ο 
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σκοπός της διαφήµισης είναι να αλλάξει η συµπεριφορά. ∆εδοµένου ότι η συµπεριφορά των οδηγών 

είναι ο παράγοντας που έχει τις σηµαντικότερες επιπτώσεις στην ασφάλεια όλων των οδικών 

χρηστών, µήπως πρέπει οι τρόποι µε τους οποίους διαφηµίζονται κάποια οχήµατα να συζητηθούν µε 

ηθικούς όρους;   

Προτού να µπορέσει να πωληθεί ένα φάρµακο πρέπει να ικανοποιεί δύο προϋποθέσεις. Πρέπει να 

είναι αποδεδειγµένης αποτελεσµατικότητας και ασφάλειας. Καµιά αντίστοιχη προϋπόθεση (ή 

οποιαδήποτε προϋπόθεση) δεν ισχύει για το µάρκετινγκ και την πώληση των εξαρτηµάτων 

αυτοκίνησης. Οι κατασκευαστές διαφηµίζουν συχνά τον «εξοπλισµό ασφαλείας» χωρίς οποιαδήποτε 

στοιχεία να ενισχύουν ή να αποδεικνύουν την ασφάλεια ή ότι η χρήση του συγκεκριµένου 

εξοπλισµού δε θα αυξήσει τη ζηµιά.   

 

5.1.2 Η βιοµηχανία των ασφαλιστικών εταιριών (ασφαλιστική βιοµηχανία). Η ασφαλιστική 

βιοµηχανία έχει µια ιστορία υποστήριξης του επιπρόσθετου εξοπλισµού «ασφάλειας» στα οχήµατα. 

Συχνά όµως, το προφανές οικονοµικό συµφέρον τους αγνοείται. Η προσθήκη περισσότερων 

εξαρτηµάτων σε ένα όχηµα αυξάνει το κόστος του. Όσο ακριβότερο είναι ένα όχηµα, τόσο 

υψηλότερο είναι το ασφάλιστρο για την κάλυψη της απώλειας του λόγω κλοπής, πυρκαγιάς ή ζηµίας.   

Σε ένα πιο βασικό επίπεδο, οι πωλήσεις ασφαλειών αυτοκινήτου συνδέονται άµεσα µε τις 

τροχαίες συγκρούσεις. Αν είναι να πάψουν εντελώς να συµβαίνουν τροχαίες συγκρούσεις, τότε τα 

ασφαλιστήρια αυτοκινήτων δεν θα έχουν λόγο ύπαρξης. (Αυτό θα συνέβαινε µετά από ένα 

εξαιρετικά κερδοφόρο τελικό έτος, καθώς αν ήταν να σταµατήσουν µε κάποιο «µαγικό» τρόπο οι 

τροχαίες συγκρούσεις, για ένα τουλάχιστον έτος τα ασφάλιστρα θα εκτοξεύονταν στα ύψη). Το 

κίνητρο των ασφαλιστικών εταιρειών στον ισχυρισµό ότι θέλουν να µειώσουν τις τροχαίες 

συγκρούσεις πρέπει να αξιολογηθεί κατανοώντας ότι όσο πιο επιτυχής είναι ο ισχυρισµός τους σε 

πρακτικό επίπεδο, τόσο λιγότερα χρήµατα θα εισπράξουν τελικά, σε µια ανταγωνιστική αγορά.   

Ο όρος «ηθικός κίνδυνος» αναφέρεται σε µια αύξηση στον κίνδυνο που παίρνουν τα 

ασφαλισµένα άτοµα, επειδή δεν πληρώνουν για τη ζηµιά που προκαλούν. Κάποιος είναι πιθανότερο 

να χτυπήσει µια µπάλα του γκολφ χωρίς να το πολυσκεφτεί, ενώ το ακριβό του αυτοκίνητο 

βρίσκεται µέσα στο όριο βολής του, αν ξέρει ότι η ασφαλιστική εταιρεία θα πληρώσει για τη ζηµιά. 

Οι ασφάλειες αυτοκινήτων εγείρουν επιπλέον προβληµατισµούς επειδή ένας οδηγός που αγοράζει 

περισσότερες παροχές ασφάλειας από ότι απαιτεί ο νόµος, αυξάνει τον κίνδυνο (τις περισσότερες 

φορές) για όλους τους άλλους  οδικούς χρήστες. Γενικά, κάποιος οδικός χρήστης αισθάνεται 

περισσότερο ασφαλής, όσο αφορά την οδική κυκλοφορία, όταν γνωρίζει ότι όλοι οι οδηγοί ξέρουν 

ότι αυτοί πρέπει να πληρώσουν από την τσέπη τους το κόστος οποιασδήποτε ζηµίας προκαλέσουν ή 

όπως συµβαίνει στην παρούσα κατάσταση, στην οποία η ασφαλιστική εταιρία επιβαρύνεται µε το 

µεγαλύτερο κόστος των δαπανών; Οι ασφάλειες αυτοκινήτων µειώνουν την οδική ασφάλεια. Σε 
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ατοµικό επίπεδο, είναι ηθική η αγορά περισσότερων παροχών ασφάλειας αυτοκινήτου από όσες 

ορίζει ο νόµος;   

 

5.1.3 Η βιοµηχανία οινοπνευµατωδών ποτών. Η βιοµηχανία οινοπνευµατωδών ποτών έχει 

επιτύχει εξαιρετικά στη δηµιουργία, στη διάδοση και στην καθιέρωση δύο αναληθειών. Καταρχάς, 

µε τις διαφηµίσεις τους, οι εταιρείες οινοπνευµατωδών ποτών, έχουν πείσει το ευρύ κοινό ότι 

ουσιαστικά όλοι οι άνθρωποι πίνουν, όταν στην πραγµατικότητα ένας στους τρεις ενήλικες (για 

διάφορους λόγους) δεν καταναλώνει καθόλου οινοπνευµατώδη ποτά. ∆εύτερον, έχουν πείσει το ευρύ 

κοινό ότι θέλουν όλοι οι πελάτες τους να πίνουν υπεύθυνα (αυτό «τονίζεται» συνήθως σε όλες τις 

διαφηµιστικές τους ενέργειες). Αυτό δεν είναι αληθές, γιατί αν όλοι έπιναν υπεύθυνα, τότε οι 

πωλήσεις της βιοµηχανίας οινοπνευµατωδών ποτών θα είχαν πολύ µεγάλη µείωση στις πωλήσεις 

τους και θα καταστρέφονταν. Περίπου οι µισές από τις πωλήσεις οινοπνευµατωδών ποτών στις 

Ηνωµένες Πολιτείες γίνονται σε ανήλικους και αλκοολικούς. (Evans, 2004) Στις Η.Π.Α. οι 

µεθυσµένοι οδηγοί είναι κυρίως νέοι, άρρενες, πότες µπύρας. Ενώ, τα σκληρά ποτά διαφηµίζονται 

σπάνια στην αµερικανική τηλεόραση, δισεκατοµµύρια δολάρια ξοδεύονται σε διαφηµιστικά 

προγράµµατα µπύρας που στοχεύουν συγκεκριµένα στα νέα αγόρια και µε βεβαιότητα ότι 

ταυτόχρονα δηµιουργούν και επηρεάζουν νέους ανήλικους πότες. 

 

5.1.4 Η βιοµηχανία διασκέδασης. Η τηλεόραση είναι πιθανώς η βιοµηχανία που έχει τη 

µεγαλύτερη επιρροή στην ασφάλεια. Ενώ οι µεθυσµένοι δεν εµφανίζονται πλέον ως συµπαθητικοί 

και χιουµοριστικοί, όπως ήταν παλιότερα συνηθισµένο στις κινηµατογραφικές ταινίες, τα Μ.Μ.Ε. 

και ιδιαίτερα η τηλεόραση και ο κινηµατογράφος παρουσιάζουν ακόµα την απερίσκεπτη οδήγηση 

και την επιτάχυνση ως συναρπαστική και αποδεκτή.  

Η τηλεόραση λαµβάνει µεγάλα ποσά µέσω της διαφήµισης από τις βιοµηχανίες αυτοκινήτων και 

µπύρας. Είναι εποµένως απίθανο να µεταδώσουν ότι µερικοί ειδικοί καταλήγουν στο συµπέρασµα 

ότι οι διαφηµίσεις µπύρας και κάποιες διαφηµίσεις αυτοκινήτων συµβάλλουν στους θανάτους 

πολλών ανθρώπων που δε βλέπουν καν τις συγκεκριµένες διαφηµίσεις. 

 

5.1.5 Η βιοµηχανία ανιχνευτών ραντάρ ταχύτητας για τα οχήµατα. Οι ανιχνευτές των ραντάρ 

ταχύτητας τις αστυνοµίας, που προσαρµόζονται στο εσωτερικό των Ι.Χ. οχηµάτων έχουν µόνο ένα 

σκοπό: Να επιτρέψουν στους οδηγούς να παραβιάσουν τα όρια ταχύτητας και µε αυτόν τον τρόπο να 

αυξήσουν τον κίνδυνο να βλάψουν άλλους οδικούς χρήστες. Στον Καναδά τέτοιες συσκευές είναι 

παράνοµες, ενώ στις Η.Π.Α. είναι νόµιµες, επιθετικά διαφηµιζόµενες και εµπορεύσιµες. Αυτή είναι 

µια εκδήλωση των ευρύτερων διαφορών στις πολιτικές προσεγγίσεις ασφάλειας των δύο χωρών.   
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5.2 Η ηθική ευθύνη της κυβέρνησης   

Η κυβερνητική δυνατότητα να επηρεάζει τη συµπεριφορά των οδηγών υπερβαίνει οποιονδήποτε 

άλλο θεσµό. Η κυβέρνηση, αντίθετα από τη βιοµηχανία, έχει ένα ουσιαστικό καθήκον να αποτρέψει 

τους πολίτες από το να βλάψουν άλλους πολίτες. Εποµένως, η κυβερνητική αποτυχία να 

προστατέψει τους πολίτες πρέπει να κριθεί µε διαφορετικά πρότυπα από αυτά που εφαρµόζονται στη 

βιοµηχανία.   

Μέχρι πρόσφατα ήταν γενικά αποδεκτό ότι οι κυβερνήσεις δεν ήταν υπεύθυνες για τον καιρό. 

Ακόµα υπήρξαν δικαιολογηµένες απόψεις για την κυβερνητική ευθύνη, όταν ο τυφώνας Kατρίνα 

σκότωσε τόσους ανθρώπους στη Λουιζιάνα, όσους περίπου σκοτώνονται κάθε χρόνο στους δρόµους 

της Λουιζιάνα. (National Highway Traffic Safety Administration, 2010) 

  Ενώ η κυβέρνηση είναι µη αρµόδια για τους τυφώνες, έχει σηµαντική ευθύνη για σχεδόν 

οτιδήποτε σχετίζεται µε την οδική κυκλοφορία, συµπεριλαµβανοµένου του σχεδιασµού και της 

κατασκευής των δρόµων, της θέσπισης και της επιβολής µε νόµο ορθού κώδικα οδικής κυκλοφορίας, 

της ορθής φορολόγησης των καυσίµων και των οινοπνευµατωδών ποτών, ρυθµίζοντας ποια οχήµατα 

πρέπει να κυκλοφορούν και χορηγώντας άδειες οδήγησης µε αυστηρά κριτήρια. Για τον αριθµό των 

ανθρώπων που σκοτώνονται στους δρόµους είναι πολύ περισσότερο υπεύθυνη η κυβέρνηση από 

οποιαδήποτε άλλο παράγοντα. 

 

5.2.1 Η δραµατική αποτυχία της αµερικάνικης πολιτικής για την οδική ασφάλεια. Η πολιτική 

της Αµερικάνικης κυβέρνησης για την οδική ασφάλεια είναι µια καταστροφή χωρίς προηγούµενο. 

(Evans, 2004 p 381-8) Πριν από τα µέσα της δεκαετίας του '60 οι Η.Π.Α. είχαν την ασφαλέστερη 

κυκλοφορία οχηµάτων στον κόσµο, είτε αυτό µετριόταν µε τους θανάτους ανά καταχωρηµένο όχηµα 

είτε µε τους θανάτους για την ίδια απόσταση ταξιδιού. Μέχρι το 2002, από την άποψη των θανάτων 

ανά καταχωρηµένο όχηµα, οι Η.Π.Α. έπεσαν από την 1η στη 16η θέση. 

Το διάγραµµα 1 συγκρίνει τις ποσοστιαίες επί τοις εκατό µεταβολές στους ετήσιους τροχαίους 

θανάτους στις Η.Π.Α. και σε τρεις άλλες χώρες, τη Μεγάλη Βρετανία, τον Καναδά και την 

Αυστραλία για το έτος 1979. Οι µοιραίες τροχαίες συγκρούσεις στις χώρες σύγκρισης µειώθηκαν 

κατά µέσο όρο 45% έναντι µόνο 16% στις Η.Π.Α.   

Αυτή η τεράστια διαφορά δεν οφείλεται στη µεγαλύτερη αύξηση του αριθµού των οχηµάτων ή 

των διανυόµενων µιλίων στις ΗΠΑ. Για την ακρίβεια συµβαίνει το αντίθετο. Η µέση αύξηση επί τοις 

εκατό των οχηµάτων και των διανυόµενων µιλίων ήταν µεγαλύτερη στις χώρες σύγκρισης. 

Εποµένως, αν οι µεταβολές στους θανάτους ανά καταχωρηµένο όχηµα ή ανά διανυόµενο µίλι 

συγκριθούν µεταξύ τους θα προστεθούν ακόµη περισσότεροι θάνατοι στις Η.Π.Α. Η συσσώρευση 

αυτών των διαφορών κατά το χρονικό διάστηµα 1979 - 2002 δείχνει ότι αν οι Η.Π.Α. πλησίαζαν το 

µέτριο σύστηµα οδικής ασφάλειας των υπό σύγκριση χωρών, περίπου 200.000 λιγότεροι Αµερικανοί 
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θα είχαν πεθάνει. (Evans, 2004 p387) 

∆ιάγραµµα 1. Ετήσια µοιραία τροχαία περιστατικά στις Η.Π.Α. και σε τρεις χώρες 

σύγκρισης. Οι τιµές προέκυψαν µε τη διαίρεση του πραγµατικού αριθµού για κάθε έτος µε 

την τιµή του 1979 και τον πολλαπλασιασµό τους µε 100. Οι απόλυτοι αριθµοί θανάτων το 

1979 είναι οι ακόλουθοι: Η.Π.Α.=51.093, Μ.Β.=6.352, Καναδάς=5.863, Αυστραλία=3.508. 

(Evans, 2004 p382)  

 

Η καταστρεπτική τάση στην αµερικάνικη οδική ασφάλεια συνεχίζεται. Το 2005 στη Σουηδία 

καταγράφηκαν 440 τροχαίοι θάνατοι, ο χαµηλότερος αριθµός από τη δεκαετία του '40. Οι Η.Π.Α. 

κατέγραψαν 43.443, τον υψηλότερο αριθµό των τελευταίων 20 ετών. Σε 23 Αµερικάνικες πολιτείες 

µε µικρότερο πληθυσµό από αυτόν της Σουηδίας καταγράφηκαν περισσότεροι τροχαίοι θάνατοι από 

ότι στη Σουηδία. Έντεκα από αυτές τις πολιτείες κατέγραψαν δύο φορές περισσότερους θανάτους 

από ότι στη Σουηδία και η µία (Βόρεια Καρολίνα µε 1,534) κατέγραψε τρεις φορές περισσότερους 

θανάτους. 

Οι προτεραιότητες της αµερικάνικης πολιτικής για την οδική ασφάλεια είναι σχεδόν αντίθετες 

από τις πρακτικές που θεωρούνται οι καλύτερες. Αυτό συµβαίνει επειδή οι Η.Π.Α. αγνόησαν και 

αγνοούν την καλά τεκµηριωµένη επιστηµονική γνώση από ότι άλλες χώρες. Το πρόβληµα είναι ότι 

οι Η.Π.Α. έδωσαν περισσότερη έµφαση σε δευτερεύοντες παράγοντες και λιγότερη έµφαση σε 

δεδοµένα που είναι γνωστό ότι έχουν καλύτερα αποτελέσµατα.   

Η Αµερικάνικη πολιτική όσο αφορά την οδική ασφάλεια εστιάζει µε έµφαση στα οχήµατα. Ενώ, 

παράλληλα, θεωρείται ότι σχετικά µε την αεροπορική ασφάλεια (στις εµπορικές πτήσεις) είναι 

πρωτοπόρα. Το 2002 οι απώλειες ήταν µηδενικές (US Department of Transportation, Bureau of 

Statistics, 2003 Table 2-1), µολαταύτα (για λειτουργικούς λόγους) τα σύγχρονα αεροσκάφη είναι 

πολύ λιγότερο ανθεκτικά στην πρόσκρουση από ότι εκείνα των πρώτων ετών, που υπήρχαν πολλές 

απώλειες. Η αεροπορική ασφάλεια έχει επιτύχει επειδή εστιάζει στην αποτροπή των συντριβών και 

όχι στην παθητική ασφάλεια (επιβίωση µετά από σύγκρουση). 

Έρευνα της αµερικανικής κυβέρνησης (Treat, 1980) έδειξε ότι οι παράγοντες που σχετίζονται µε 

τα οχήµατα καθαυτά αποτελούσαν µόνο το 2% ενός µεγάλου δείγµατος συγκρούσεων, ενώ ο 
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ανθρώπινος παράγοντας αποτελούσε από µόνος του το 93%. Τα συµπεράσµατα αυτά είναι σχεδόν τα 

ίδια µε αυτά που προέκυψαν από βρετανική έρευνα. (Sabey and Staughton, 1975) 

Περισσότερες από 30 εκατοµµύρια ειδοποιήσεις ανάκλησης ασφάλειας οχηµάτων εκδίδονται 

ετησίως στις Η.Π.Α. (περίπου 1,7 ανακλήσεις για κάθε νέο όχηµα που πωλείται). (McDonald, 2006) 

Η Αµερικάνικη Υπηρεσία Εθνικής Οδικής Ασφάλειας Αυτοκινητοδρόµων (National Highway 

Traffic Safety Administration), η υπηρεσία που είναι υπεύθυνη για τις τεράστιες δαπάνες και τις 

δραστηριότητες που συνδέονται µε αυτές τις ανακλήσεις, δεν έχει παρουσιάσει κανένα στοιχείο ότι 

αυτές οι ενέργειες σώζουν έστω και µία ζωή.     

∆εν υπάρχει κάτι το ιδιαίτερο στην πολιτική οδικής ασφάλειας στις χώρες σύγκρισης, γιατί 

επηρεάζεται από οµάδες πίεσης, από παρανοήσεις, από συµφέροντα κλπ και από την ανησυχία των 

νοµοθετών να µην ενοχλήσουν το εκλογικό σώµα, µε την ελπίδα να επιστρέψουν στο γραφείο τους 

στις επόµενες εκλογές. Μπορεί, λοιπόν, η πολιτική οδικής ασφάλειας να περιγραφεί ως ανόητη; Η 

αµερικάνικη οδική πολιτική είναι µάλλον ανόητη. Όπως θα έλεγε ο Γκαίτε: «∆εν υπάρχει τίποτα πιο 

τροµακτικό από την άγνοια σε δράση.» (Evans, 2004 p407) Η πολιτική οδικής ασφάλειας της 

αµερικανικής κυβέρνησης θέτει µε τον πιο δραµατικό τρόπο ένα ηθικό θέµα τεραστίων διαστάσεων. 

Είναι ηθικά αποδεκτό να αγνοηθεί η υπάρχουσα (αποκτηθείσα) γνώση, αν κάνοντάς το οδηγούµαστε 

σε δυσάρεστες και παράλληλα καταστρεπτικές συνέπειες;   

 

5.2.2 Αερόσακοι και ζώνες ασφάλειας. Ένα µεγάλο µέρος της σκέψης που περιβάλλει την 

πολιτική οδικής ασφάλειας στις Η.Π.Α. είναι βασισµένο σε µια µεγάλη υπόθεση που δεν 

διευκρινίζεται σχεδόν ποτέ, πόσο µάλλον συζητείται ή υποστηρίζεται. Θεωρείται ότι οι τροχαίες 

συγκρούσεις είναι αναπόφευκτες. Προέρχεται ή απορρέει από την ατελή φύση του ανθρώπου. 

Συνεπώς, το µόνο πράγµα που µπορούµε να κάνουµε είναι να µειώσουµε τις απώλειες όταν 

συµβαίνουν τροχαίες συγκρούσεις. Ήταν µια έντονη πεποίθηση, παρά µια επιστηµονική γνώση που 

εξουσίαζε την αµερικάνικη πολιτική οδικής ασφάλειας κατά την κρίσιµη δεκαετία του '70 που 

οδήγησε στην παρούσα καταστρεπτική φάση. Η πεποίθηση ήταν ότι η παθητική ασφάλεια (ασφάλεια 

που παρέχεται από το όχηµα χωρίς να απαιτείται καµία ενέργεια από τους χρήστες) ήταν πραγµατικά 

καλύτερη από την ενεργητική ασφάλεια (απαιτείται ενέργεια από τους χρήστες). Πιο συγκεκριµένα, 

ότι οι αερόσακοι ήταν καλύτεροι από τις ζώνες ασφάλειας.   

Η πεποίθηση υποστηρίχθηκε χρησιµοποιώντας την πειστική αναλογία ότι η προσθήκη του 

χλωρίου στη δηµόσια παροχή νερού είναι ένα πολύ πιο αποτελεσµατικό µέτρο ενάντια στη χολέρα 

από το να προσπαθείς να πείσεις όλο τον κόσµο να βράζει το πόσιµο νερό. Η αρχή ότι η παθητική 

ασφάλεια είναι καλύτερη από την ενεργητική καθόρισε την οδική πολιτική παρά το ότι η επιστήµη 

έδειξε ότι οι ζώνες ασφάλειας ήταν τρεις φορές πιο αποτελεσµατικές από ότι οι αερόσακοι. Η 

Αυστραλία ήταν η πρώτη χώρα που θέσπισε µε νόµο την υποχρεωτική χρήση ζώνης ασφαλείας το 
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1970. Περισσότεροι από 100.000 Αµερικανοί πέθαναν µέχρι το 1984, επειδή οι Η.Π.Α. δεν πέρασαν 

νόµο που να ορίζει την υποχρεωτική χρήση της ζώνης ασφαλείας. (Evans, 2004 p.406) Η ολιγωρία 

αυτή οφειλόταν ακριβώς σε αυτήν την πεποίθηση για την ορθότητα των παθητικών λύσεων.   

Παρά το γεγονός ότι η τεχνική κοινότητα ήξερε οι αερόσακοι παρείχαν µόνο µικρά καθαρά οφέλη 

(επί τοις εκατό), η αµερικάνικη κυβέρνηση έθεσε κάποια πρότυπα, µέσα στα οποία ήταν και η 

υποχρεωτική χρήση αερόσακων στο βασικό εξοπλισµό των οχηµάτων. Οι αυτοκινητοβιοµηχανίες, 

λοιπόν, που είχαν σκοπό να ανταποκριθούν στα αµερικάνικα πρότυπα, θα µπορούσαν να σκοτώσουν 

ανθρώπους, οι οποίοι θα µπορούσαν να µείνουν ατραυµάτιστοι στις τροχαίες συγκρούσεις, µε τη 

χρήση αερόσακων.      

Ακόµα και µετά από κυβερνητικά στοιχεία που τεκµηριώνουν ότι πολλές γυναίκες χαµηλού 

αναστήµατος σκοτώθηκαν σε τροχαίες συγκρούσεις, στις οποίες αν δεν υπήρχε αερόσακος, θα 

σωζόντουσαν ή θα τραυµατίζονταν ελαφρώς, οι αερόσακοι εξακολουθούν να υπάρχουν στις 

απαιτούµενες προδιαγραφές των οχηµάτων. (Kahane, 2006) Οι γυναίκες χαµηλού αναστήµατος που 

αγοράζουν οχήµατα είναι υποχρεωµένες από το νόµο να αγοράσουν και µια συσκευή (αερόσακος) 

που είναι γνωστό πλέον ότι αυξάνει τον κίνδυνο του θανάτου τους σε περίπτωση τροχαίας 

σύγκρουσης. Επίσης, θεωρείται παράνοµο να τους απενεργοποιούν εκτός και αν λάβουν 

συγκεκριµένη κυβερνητική άδεια. Όταν ένα φάρµακο θεωρηθεί υπεύθυνο για τον θάνατο ασθενών, 

ανακαλείται χωρίς να ληφθεί υπόψη αν βοηθά περισσότερους ασθενείς από όσους βλάπτει. Πώς 

µπορούν λοιπόν, τόσο διαφορετικά πρότυπα να ισχύουν παράλληλα, όταν διαφορετικοί µηχανισµοί 

ασφάλειας σκοτώνουν;   

Η περίπτωση των αερόσακων θέτει άλλο ένα ηθικό ερώτηµα. Εκείνοι που σχεδίασαν τα 

αµερικάνικα πρότυπα (που απαιτούν την προστασία των άδετων χρηστών) αύξησαν την ποσοστιαία 

απώλεια των θηλυκών ατόµων, αλλά µείωσαν αυτή των αρσενικών ατόµων. (Dalmotas et al., 1996) 

Για να φανεί (στατιστικά) µια µέτρια µείωση του κινδύνου στον ευρύτερο πληθυσµό των οδηγών 

από τη χρήση ζώνης ασφαλείας, πρέπει να εµπλακούν σε τροχαίες συγκρούσεις δύο φορές 

περισσότεροι άνδρες από ότι γυναίκες. Ποια διάσταση της ιατρικής ηθικής θεωρεί ότι είναι αποδεκτό 

να θυσιαστούν θηλυκά άτοµα προκειµένου να σωθούν αρσενικά;    

Τα παραπάνω σχόλια αφορούν τους αερόσακους πρώτης γενιάς. Τα πιο πρόσφατα πρότυπα 

αερόσακων ενσωµατώνουν αλλαγές µε σκοπό να ενσωµατώσουν και την παραπάνω περίπτωση. Πώς 

ελέγχθηκαν; Χρησιµοποιώντας ως υποκείµενα απρόθυµους και γενικά χρήστες που δε γνώριζαν για 

τη διεξαγωγή της έρευνας κατόχους νέων οχηµάτων. Οι επανασχεδιασµένοι αερόσακοι ήταν µια 

βελτίωση, αφού σκοτώνουν τους κατόχους τους σε µικρότερο ποσοστό από τους αερόσακους 

πρώτης γενιάς, αλλά συνεχίζουν να σκοτώνουν υγιείς ανθρώπους που θα τραυµατίζονταν ελαφρώς ή 

καθόλου, αν αυτοί δεν υπήρχαν. (Kahane, 2006) Η αντίθεση µεταξύ αυτής της περίπτωσης και της 

«ενήµερης συγκατάθεσης» είναι τεράστια, όπως και άλλων επίσηµων πρωτοκόλλων που υπάρχουν 

για τις δοκιµές φαρµάκων. 
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5.2.3 Οι οδηγοί παραπλανιούνται συστηµατικά. Οι Αµερικανοί οδηγοί για δεκαετίες έχουν 

πειστεί ότι η οδική ασφάλεια έχει να κάνει µε τα οχήµατα, τα αποτελέσµατα των δοκιµαστικών 

συγκρούσεων (crash tests) και τον εξοπλισµό ασφάλειας των οχηµάτων (ιδιαίτερα των αερόσακων). 

Το πρόβληµα διογκώνεται εξαιτίας των αποφάσεων που λαµβάνουν οι υπεύθυνοι για την κατασκευή 

δρόµων και οχηµάτων.  

Οι οδηγοί γνωρίζουν ότι δεν κατασκευάζουν αυτοί τους δρόµους ή τα οχήµατα, έτσι οδηγούνται 

στην πίστη ότι η οδική ασφάλεια έχει λίγο να κάνει µε τους ίδιους, αν δεν περιορίζεται µόνο στην 

οδήγηση. Ενθαρρύνονται στο να πιστεύουν τα αντίθετα από αυτά που είναι πραγµατικά θετικά για 

την οδική ασφάλεια. Οι οδηγοί δεν µπορούν να κάνουν ηθικές επιλογές κατά τη διάρκεια της 

οδήγησης, εκτός κι αν οι ηθικές επιλογές τους έχουν γίνει βίωµα και καταλαβαίνουν ότι οι επιλογές 

και οι ενέργειές τους είναι αυτές που ασκούν περισσότερη επίδραση όχι µόνο στη δική τους 

ασφάλεια, αλλά και στην ασφάλεια των άλλων οδικών χρηστών.  

 

6. «Συµβατότητα τροχαίων συγκρούσεων»   

Ένας παράγοντας που αφορά τα οχήµατα και έχει προκαλέσει µεγάλο ενδιαφέρον χαρακτηρίζεται 

ως «συµβατότητα τροχαίων συγκρούσεων» και αναφέρεται στους σχετικούς κινδύνους επιβατών που 

ταξιδεύουν για κάθε ένα από τα οχήµατα που εµπλέκονται στην τροχαία σύγκρουση δύο οχηµάτων. 

Αν οι κίνδυνοι για κάθε όχηµα είναι ίδιοι, τότε τα οχήµατα θεωρούνται ως «συµβατό σύστηµα 

σύγκρουσης». Ένα όχηµα (συνήθως µεγάλο και βαρύ) που επιβάλλει περισσότερους κινδύνους 

στους οδηγούς άλλων οχηµάτων χαρακτηρίζεται ως όχηµα µε µεγάλη «συµβατότητα τροχαίας 

σύγκρουσης».   

Όπως προαναφέρθηκε, η πραγµατικά µεγάλη ασυµβατότητα, η οποία είναι και ένα από κεντρικά 

θέµατα από την απαρχή της αυτοκίνησης, είναι αυτή µεταξύ των πεζών και των οχηµάτων. Όταν ένα 

όχηµα χτυπά έναν πεζό, ο τύπος, η µάζα και το µέγεθος του οχήµατος έχουν λίγη επίδραση στη 

µοίρα του πεζού. Οι περισσότεροι από τους 1,2 εκατοµµύρια ανθρώπους που σκοτώνονται στους 

δρόµους παγκοσµίως κάθε χρόνο είναι πεζοί. (Στις Η.Π.Α. καταγράφηκαν 4.881 θάνατοι πεζών το 

2005.) 

Ακόµα και όταν δύο πανοµοιότυπα οχήµατα συγκρουστούν κατά µέτωπο, οι οδηγοί τους δεν 

έχουν τους ίδιους κινδύνους. Αν ο ένας οδηγός είναι άνδρας και ο άλλος γυναίκα (περίπου ίδιας 

ηλικίας), η γυναίκα είναι 28% πιθανότερο να πεθάνει. Αν ο ένας οδηγός είναι 20 ετών και ο άλλος 70 

ετών, ο γηραιότερος είναι τρεις φορές πιο πιθανό να πεθάνει. Αν ένας οδηγός είναι µεθυσµένος και ο 

άλλος νηφάλιος, ο µεθυσµένος είναι δύο φορές πιο πιθανό να πεθάνει (επειδή το οινόπνευµα έχει 

επιπτώσεις σε πολλά όργανα του σώµατος και όχι µόνο στον εγκέφαλο). (Evans, 2004 p120-46) 

Αν ένας οδηγός ταξιδεύει µόνος του, ενώ ο άλλος έχει έναν επιβάτη, ο πρώτος οδηγός είναι 14% 

πιθανότερο να πεθάνει από ότι ο δεύτερος οδηγός, επειδή το όχηµα του δεύτερου οδηγού είναι 
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βαρύτερο κατά τη µάζα ενός επιβάτη. (Evans, 2001 p1076-81) Ο µόνος τρόπος να επιτευχθεί η 

ισότητα του κινδύνου στην οδική κυκλοφορία είναι να αποφευχθούν οι συγκρούσεις, ώστε όλοι οι 

συµµετέχοντες να µην τραυµατίζονται. Η καλύτερη τροχαία σύγκρουση είναι αυτή που δε συµβαίνει 

ποτέ.   

 

7. Αντιρρήσεις για την ηλεκτρονική επιβολή του νόµου για την οδική κυκλοφορία  

Η χρήση ηλεκτρονικών µέσων για την επιτήρηση της κυκλοφορίας έχει αποδείξει ότι µειώνει τις 

τροχαίες συγκρούσεις. Παρόλα αυτά αντιτάσσεται συχνά σε δύο φιλοσοφικές αρχές: την ελευθερία 

του ατόµου και το δικαίωµα του στην ιδιωτικότητα. Ποτέ οι οδηγοί δεν είναι ελεύθεροι να 

οδηγήσουν στην πλευρά του δρόµου που επιλέγουν, µε την ταχύτητα που επιθυµούν, µετά από 

κατανάλωση της ποσότητας του οινοπνεύµατος που θέλουν. Η οδήγηση πραγµατοποιείται σε 

δηµόσιο δρόµο και µόνο µε κυβερνητική άδεια. Οι αστυνοµικοί εξουσιοδοτούνται να παρατηρούν 

και να σταµατούν τα οχήµατα. Η αρχή ότι η οδήγηση είναι µια δηµόσια δραστηριότητα που 

ρυθµίζεται από την κυβέρνηση έχει αποφασιστεί πολύ καιρό πριν και παρουσιάζεται ως παγκοσµίως 

αποδεκτή.  

Ένα µεγάλο µέρος της συχνά έντονης συζήτησης για τα «δικαιώµατα» προχωρά στην απόλυτη 

άγνοια του γεγονότος ότι περισσότερα από χίλια παιδιά οκτώ ετών ή νεώτερα σκοτώνονται κάθε 

χρόνο στους αµερικάνικους δρόµους (συν περίπου 65 έµβρυα). (Evans, 2001 p1076-81) Είναι καιρός 

να εστιάσουµε στον τρόπο µε τον οποίο η συµπεριφορά εκείνων που θεωρούνται σε θέση να κάνουν 

ηθικές επιλογές (συνήθως οι οδηγοί των οχηµάτων) επιδρούν στις ζωές εκείνων που δε µπορούν να 

κάνουν τέτοιες επιλογές (συνήθως οι πεζοί). 

  

8. Οδήγηση υπό τη επήρεια µέθης και γρήγορες ταχύτητες  

Η οδήγηση υπό την επήρεια µέθης έχει συζητηθεί στις Η.Π.Α. περισσότερο από οποιοδήποτε 

άλλο θέµα οδικής ασφάλειας (ακόµα και µε ηθικούς όρους). Αυτό οφείλεται κυρίως σε µια κίνηση 

πολιτών µε το όνοµα «Mothers Against Drunk Driving ή M.A.D.D.» (µητέρες κατά της οδήγησης 

υπό την επήρεια µέθης). Η M.A.D.D. ιδρύθηκε το 1980 από µια µητέρα, της οποίας η κόρη 

σκοτώθηκε από έναν µεθυσµένο οδηγό ενώ περπατούσε στο δρόµο ένα µεσηµέρι στην Καλιφόρνια. 

Η M.A.D.D. δηµιούργησε και διέδωσε µια ηθική οργή έναντι στη οδήγηση υπό την επήρεια µέθης 

που κατέληξε σε πολλές κοινωνικές και νοµοθετικές αλλαγές. Η επίδραση αυτής της ηθικής 

παρέµβασης έσωσε πιθανώς περισσότερες ζωές από οποιοδήποτε άλλο µέτρο οδικής ασφάλειας στις 

Η.Π.Α.   

Κατά την αποτίµηση της επιτυχίας της M.A.D.D., πρέπει να ληφθεί υπόψη ότι στη µεγαλύτερη 

πλειοψηφία τα θύµατα της οδήγησης υπό την επήρεια µέθης είναι οι ίδιοι οι µεθυσµένοι οδηγοί και 

οι οµοίως µεθυσµένοι συνεπιβάτες. Ένα πεζό παιδί που σκοτώθηκε από ένα µεθυσµένο οδηγό 
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γέννησε την M.A.D.D. Εντούτοις, περίπου το 90% των πεζών παιδιών που σκοτώνονται στις Η.Π.Α. 

σκοτώνονται από τους νηφάλιους οδηγούς. (Evans, 2004 p342) Το σηµαντικότερο πρόβληµα στην 

κυκλοφορία είναι οι νηφάλιοι οδηγοί (όχι οι µεθυσµένοι) και ο σηµαντικότερος παράγοντας που 

µεγιστοποιεί το πρόβληµα είναι η υπερβολική ταχύτητα (∆ιάγραµµα 2). 

∆ιάγραµµα 2. Η επίδραση της ταχύτητας στον κίνδυνο πρόκλησης τραυµατισµού ή 

τροχαίας σύγκρουσης στους αστικούς δρόµους σε σχέση µε το όριο ταχύτητας των 60 

km/h. Κάθε αύξηση κατά 5 km/h στο όριο ταχύτητας των 60 km/h διπλασιάζει τον κίνδυνο 

συµµετοχής σε µια σύγκρουση που θα στείλει κάποιο οδικό χρήστη στο νοσοκοµείο. 

(Evans, 2004 p210)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Η εξάλειψη του φαινοµένου της υπερβολικής ταχύτητας θα απέτρεπε πολύ περισσότερο τα 

παραπάνω φαινόµενα από την οδήγηση υπό την επήρεια µέθης. Η ταχύτητα πρέπει να συζητηθεί υπό 

ηθικούς όρους ακόµη περισσότερο από την οδήγηση υπό την επήρεια µέθης, επειδή οι οδηγοί που 

τρέχουν έχουν τον πλήρη και συνειδητό έλεγχο της συµπεριφοράς τους (εκτός ορισµένων 

περιπτώσεων, οι οποίες θα πρέπει να ελέγχονται από το ισχύον σύστηµα), ενώ οι περισσότεροι 

µεθυσµένοι οδηγοί που εµπλέκονται στις τροχαίες συγκρούσεις είναι αλκοολικοί, οι οποίοι στις 

περισσότερες περιπτώσεις έχουν µειωµένο έλεγχο συµπεριφοράς.   

 

8.1 Τι µαθαίνουµε από τη M.A.D.D. 

Ετησίως 43.000 Αµερικανοί σκοτώνονται σε τροχαίες συγκρούσεις. Αυτός ο αριθµός απεικονίζει 

ήδη µια µείωση περίπου 15.000 θανάτων ετησίως λόγω του ελέγχου (όσο γίνεται) και της µείωσης 

της οδήγησης υπό την επήρεια µέθης. (Evans, 2004 p258) Η κυριότερη αιτία µείωσης της οδήγησης 

υπό την επήρεια µέθης ήταν η ανάδειξη του ζητήµατος υπό ηθικούς όρους, κυρίως λόγω των 

δραστηριοτήτων της M.A.D.D. Ήταν η δηµοσιοποίηση τέτοιων συζητήσεων που συνέβαλε σε 

σηµαντικές αλλαγές στην συµπεριφορά των ανθρώπων και στις δηµόσιες τοποθετήσεις τους, οι 

οποίες παρήγαγαν στη συνέχεια αλλαγές στη νοµοθεσία και στη βιοµηχανία της ψυχαγωγίας στις 

Η.Π.Α.  
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 Η οδική ασφάλεια πάνω από οποιαδήποτε παραβατική συµπεριφορά, όπως η οδήγηση υπό την 

επήρεια µέθης, θα πρέπει να διασφαλίζεται µε κάθε δυνατό ηθικά τεκµηριωµένο. Αν το οινόπνευµα 

επρόκειτο να εξαφανιστεί, περισσότεροι από 26.000 Αµερικανοί θα εξακολουθούσαν να 

σκοτώνονται στους δρόµους ετησίως. (Evans, 2004 p251) Στις Μουσουλµανικές χώρες 

παρατηρούνται µερικοί από τους υψηλότερους δείκτες µοιραίων τροχαίων συγκρούσεων, ενώ η 

κατανάλωση αλκοόλ απαγορεύεται και θρησκευτικά και µε νόµο.  

Αυτό που πρέπει να αποµείνει από την κίνηση M.A.D.D. είναι ότι η συζήτηση µιας πηγής ζηµιάς 

στην τροχαία κυκλοφορία, υπό ηθικούς όρους, οδήγησε σε σηµαντική µείωση των θανάτων από 

εκείνη την πηγή. Εποµένως, η αυξανόµενη επαγγελµατική και δηµόσια συζήτηση των ηθικών 

ζητηµάτων που αναδύονται από όλες τις αιτίες ζηµιάς στην τροχαία κυκλοφορία µπορεί να έχει 

σηµαντική συµβολή στη µείωση αυτών των παραγόντων, οι οποίοι έχουν ως συνέπεια τον θάνατο 

1,2 εκατοµµυρίων ανθρώπων ετησίως στους δρόµους παγκοσµίως. Σε παγκόσµιο επίπεδο υπάρχουν 

και άλλες πρωτοβουλίες δράσης σαν την M.A.D.D., όπως είναι τα Road Peace, Make Roads Safe 

κλπ.  

 

8.2 Πρωτοβουλίες δράσης στην Ελλάδα 

Στην Ελλάδα υπάρχουν διάφορες πρωτοβουλίες δράσης πολιτών. Οι δράσεις αυτές είναι είτε 

µεµονωµένες, είτε περισσότερο οργανωµένες. Χαρακτηριστικό παράδειγµα αποτελεί ο κ. 

Αναστάσιος Μαρκουίζος (ψευδώνυµο Ιαβέρης) πρώην οδηγός αγώνων ταχύτητας αυτοκινήτων, ο 

οποίος προσπαθεί µε οµιλίες σε ολόκληρη την Ελλάδα να ενηµερώσει τους πολίτες για την 

αναγκαιότητα της ασφαλούς οδήγησης.  

Όσων αφορά σε οργανωµένο επίπεδο υπάρχουν διάφοροι φορείς, από τους οποίους αναφέρουµε 

µόνο το Ινστιτούτο Οδικής Ασφάλειας (ΙΟΑΣ) «Πάνος Μυλωνάς», λόγω της τελευταίας 

προσπάθειας που κάνει σε ευρωπαϊκό επίπεδο. Το Ινστιτούτο «Πάνος Μυλωνάς» συνεχίζοντας µε 

συνέπεια την προσπάθεια του για την εδραίωση υπεύθυνης νοοτροπίας στους Έλληνες οδηγούς, 

παρουσίασε τη νέα πρωτοβουλία του «∆ρόµοι στο µέλλον. Συµµαχία για την ασφάλεια και τον 

πολιτισµό στο δρόµο». Στη δηµιουργία αυτού του κοινού φορέα συµµαχούν οι εταιρείες Αττική 

Οδός Α.Ε., Γέφυρα Α.Ε., Cosmote, Diageo Hellas και Genesis Pharma, ενώνοντας τη φωνή τους και 

συστρατεύοντας τις δυνάµεις τους µε δηµόσιους και ιδιωτικούς φορείς για ένα καλύτερο, πιο 

υπεύθυνο και ασφαλέστερο µέλλον στους δρόµους της Ελλάδας. Η συµµαχία υποστηρίζεται από το 

Σύλλογο Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων, το European Transport Safety Council (ETSC) και την 

Ευρωπαϊκή Επιτροπή και τελεί υπό την αιγίδα του υπουργείου Μεταφορών και Επικοινωνιών, του 

ΥΠΕΧΩ∆Ε, του υπουργείου Υγείας και του ∆ήµου Αθηναίων. Υποστηρικτές και αγγελιοφόροι του 

µηνύµατος της Συµµαχίας για την Ασφάλεια & τον Πολιτισµό στο ∆ρόµο είναι και οι σύγχρονοι 

αυτοκινητόδροµοι Αυτοκινητόδροµος Αιγαίου Α.Ε., Μορέας Α.Ε., Ολυµπία Οδός Α.Ε. 
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Κοινός στόχος όλων των µελών αυτής της νεοσύστατης, αλλά και πολλά υποσχόµενης 

πρωτοβουλίας, που θα υποστηρίζεται από το ΙΟΑΣ, είναι η υποστήριξη και προώθηση 

δραστηριοτήτων σε θέµατα τα οποία προάγουν την οδική ασφάλεια, την κυκλοφοριακή αγωγή, τη 

µελέτη, έρευνα, ενηµέρωση και εκπαίδευση των πολιτών, αποσκοπώντας στην πρόληψη και µείωση 

των τροχαίων συγκρούσεων. Πιο συγκεκριµένα, οι άξονες δράσης της συµµαχίας είναι: Παιδιά και 

Οδική Ασφάλεια (Αττική Οδός), Αλκοόλ και Οδήγηση (Diageo), Ασφαλής Οδήγηση και Κινητό 

(Cosmote), Καλή Υγεία για Ασφαλή Οδήγηση (Genesis Pharma) και Οικολογική Οδήγηση (Γέφυρα 

A.E.) οι οποίοι συνάδουν µε τους άξονες δράσης και του Ευρωπαϊκού Συµβουλίου Ασφάλειας 

Μεταφορών (ETSC). Με βάση τους παραπάνω άξονες δράσης αλλά και νέους άξονες που θα 

προστεθούν αργότερα και σε σχέση µε το αντικείµενό τους, τα µέλη της συµµαχίας αναλαµβάνουν 

να σχεδιάσουν και να υλοποιήσουν ενέργειες που θα συµβάλλουν στην ευαισθητοποίηση και 

ενεργοποίηση του κοινού προς την υιοθέτηση µιας υπεύθυνης οδηγικής συµπεριφοράς. 

 

9. Βιοηθικοί Προβληµατισµοί 

Παραδοσιακά, η οδήγηση έχει θεωρηθεί πως συνδέεται µε το άτοµο, την αυτονοµία και την 

ανεξαρτησία του. Συνεπώς, οι συγκρούσεις θεωρούνται κατά µεγάλο µέρος ως ατοµική ευθύνη και 

µια τροχαία σύγκρουση θεωρείται είτε ως ένα τυχαίο περιστατικό, είτε ως ατοµικές λανθασµένες 

ενέργειες. Στις µέρες µας, όλο και περισσότερο η οδική ασφάλεια αντιµετωπίζεται ως κοινή 

προσπάθεια και ευθύνη, η οποία διανέµεται µεταξύ διαφορετικών δρώντων. Παραδοσιακά, η 

πολιτική σε σχέση µε την οδική ασφάλεια εστιάζεται στην ευθύνη των µεµονωµένων οδικών 

χρηστών. (Peden et al., 2004) Η εστίαση στην ατοµική αιτιακή ευθύνη και στην ατοµική τιµωρία 

συνδέονται πιθανώς µε την υπόθεση ότι η σηµαντικότερη αιτία για τις τροχαίες συγκρούσεις είναι ο 

ανθρώπινος παράγοντας (ανθρώπινο λάθος). (Petridou and Moustaki, 2000) 

Εποµένως, πρέπει να συζητηθεί το ερώτηµα: «Ποιος είναι υπεύθυνος για την οδική ασφάλεια;». 

Είναι το άτοµο υπεύθυνο για το ότι δε συµπεριφέρεται σωστά, θέτοντας έτσι σε κίνδυνο τη ζωή του 

και τις ζωές των άλλων ή η ευθύνη ανήκει στην πολιτεία και στην εκάστοτε κυβέρνηση να φτιάξει 

ένα ασφαλές σύστηµα; Επιπλέον οι νέες τεχνολογίες µπορούν να προσφέρουν δυνατότητες που 

αυξάνουν την οδική ασφάλεια π.χ. µε κάµερες επιτήρησης ή µε ακριβείς µετρήσεις του ποσοστού 

αλκοόλ στους οδηγούς κλπ. Όµως τίθεται το ζήτηµα κατά πόσο γίνεται έλεγχος στην προσωπική ζωή 

του κάθε πολίτη µε αυτά τα µέτρα. Η αυστηρή αστυνόµευση µπορεί να καταστρατηγεί την 

ανθρώπινη ελευθερία έτσι ώστε να διασφαλίζεται η ανθρώπινη υγεία και ασφάλεια; 

 

9.1 Ευθύνη του ατόµου 

Κατά την προσπάθεια ανάλυσης των παραπάνω βιοηθικών ερωτηµάτων και συγκεκριµένα την 

ευθύνη του κάθε πολίτη ξεχωριστά στο θέµα της οδικής ασφάλειας και των τροχαίων ατυχηµάτων, 
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φαίνεται να είναι απαραίτητη η ψυχιατρική ανάλυση των κινήτρων πίσω από την επικίνδυνη οδική 

συµπεριφορά του ατόµου.  

Κατά τον ψυχίατρο Γιώργο Κωµαΐτη (εφ. Εµπρός, 27/03/2009) και όπως επισηµαίνεται στην 

έρευνά του, ένα από τα υψηλότερα επιτεύγµατα του τεχνολογικού πολιτισµού, το αυτοκίνητο, έχει 

γίνει πηγή δυστυχίας και θλίψης. Πίσω από το τιµόνι υπάρχει ένας ανθρώπινος εγκέφαλος όπου 

δισεκατοµµύρια νευρικών κυττάρων, άπειρες συναισθηµατικές επιρροές, καθορίζουν την οδική µας 

συµπεριφορά. Ακόµα το συλλογικό ασυνείδητο του ανθρώπινου είδους, οι ενστικτώδεις επιθετικές 

ροπές προσδιορίζουν εν µέρει τις τροχαίες συγκρούσεις. Το φαινόµενο της «κοινής» οδικής 

συµπεριφοράς είναι αφενός ατοµικό και αποτελεί συνιστώσα µιας γενικής κοινωνικής αναρχίας. 

Αφετέρου η µειωµένη κοινωνική ευθύνη επηρεάζει µέσω της µαζικής ψυχολογίας την ατοµική 

συµπεριφορά και έτσι εγκαθίσταται ένας φαύλος κύκλος. (Walker, in revision) (Soddy, 1947) 

Στην πολυπαραγοντική ανάλυση των αιτιών βρίσκουµε ως ακρογωνιαίο λίθο την ψυχολογία του 

ατόµου. Η ατοµική αλλά και οµαδική ψυχολογία ευθύνεται: α) για την επικίνδυνη οδήγηση, β) για 

την επιπόλαιη άστοχη και ρηχή νοµοθεσία, γ) για την καταστρατήγηση των τεχνικών προδιαγραφών 

στην κατασκευή των δρόµων, δ) για την κακή συντήρηση και παραµέληση των οχηµάτων και τη 

συνειδητή χρησιµοποίηση ακατάλληλων µέσων µαζικής µεταφοράς. 

- Οι παράγοντες της επικίνδυνης οδικής συµπεριφοράς είναι: 

 1) Ατοµικοί – ψυχολογικοί, οι οποίοι έχουν να κάνουν άµεσα µε τον τρόπο που το άτοµο βιώνει 

τη ζωή. 

 2) Συµπεριφορικοί, οι οποίοι περιλαµβάνουν λάθος µαθηµένες κοινωνικές και ατοµικές 

συνήθειες (έλλειψη συστηµατικής οδικής παιδείας). 

 3) Κοινωνιογενείς, οι οποίοι αφορούν την κακή κοινωνικοποίηση του ανθρώπου, τον ατοµικισµό 

και την έλλειψη σεβασµού της ελευθερίας και των δικαιωµάτων των άλλων. 

 4) Νευροφυσιολογικοί, που οφείλονται σε νόσους και σε κακή περιστασιακή δυσλειτουργία 

οπτικοκινητικών λειτουργιών του εγκεφάλου από διάφορα αίτια (συναισθηµατικά, 

φαρµακευτικά, χρήση αλκοόλ και τοξικών ουσιών, κόπωση, αϋπνία κ.τ.λ.). 

 5) Γνωστικοί, που περιλαµβάνουν την έλλειψη τεχνικών και λειτουργικών γνώσεων για το 

αντικείµενο (εν προκειµένω το αυτοκίνητο) και το χειρισµό του. 

- Τα τροχαία προκύπτουν: α) από αυξηµένη επιθετικότητα ή αυτοκαταστροφικότητα και β) από το 

µειωµένο έλεγχο των επιθετικών ενστίκτων και της παρορµητικότητας. Τα τελευταία οφείλονται σε 

µειωµένες ατοµικές και κοινωνικές αναστολές, σε µια ανενεργή ηθική συνείδηση και στο ότι ο 

κώδικας της «απαγόρευσης» δε λειτουργεί. 

- Η αύξηση της επιθετικότητας προέρχεται: 

1) Από τον εγωκεντρισµό-ναρκισσισµό που θεωρεί τον εαυτό του κέντρο του κόσµου. 

2) Από ψυχοπαθητική διαταραγµένη δοµή της προσωπικότητας. Εδώ ανήκουν οι κοινωνικά 

απροσάρµοστοι (δυσκοινωνικοί, αντικοινωνικοί). Ακόµα συγκαταλέγονται οι συναισθηµατικά 
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απροσάρµοστοι, δηλαδή ασταθείς, υπερβολικά ανήσυχοι, και από πάσχοντες από 

συναισθητική ακράτεια. 

3) Ψυχολογική αναστάτωση, συγκρούσεις, φοβίες, θυµό, ανασφάλεια, παράπονο. 

4) Από χρήση διεγερτικών ή κατασταλτικών ουσιών. 

5) Από ενστικτώδεις καταστροφικές τάσεις.  

6) Από ανορµία (δηλαδή έλλειψη ευχαρίστησης) και αναζήτηση «εξιταρίσµατος» µε επικίνδυνες 

συµπεριφορές όπως οι «κόντρες».  

7) Από ενδογενείς εγκεφαλικές ουσίες (αδρεναλίνη, ανδρογόνα κλπ).  

8) Από έλλειψη εµπειριών, νοητική στέρηση (οριακή ή βαρύτερη). 

9) Από συµπλέγµατα κατωτερότητας. 

10) Από ψυχικές παθήσεις όπως η αγχώδης διαταραχή, η σχιζοφρένεια, η µανιακή διέγερση, η 

άνοια, κινητικές, οπτικές και ακουστικές αναπηρίες. 

11) Κοινωνικοί παράγοντες: Αναρχία, σαθρές κοινωνικές δοµές, ηθική έκπτωση, έλλειψη 

θρησκευτικότητας. Αναζήτηση κοινωνικής καταξίωσης µέσω ανορθόδοξου τρόπου (ένταξη σε 

συµµορίες, γκέτο και συγχρωτισµός σε εξαθλίωση). 

Συµπερασµατικά, κρίνοντας από τα παραπάνω, θα µπορούσαµε να επισηµάνουµε ότι τα αίτια της 

εσφαλµένης και επικίνδυνης οδικής συµπεριφοράς είναι πολλά και ποικίλης φύσης. Το άτοµο ως 

οδηγός φαίνεται να έχει την κύρια ευθύνη για τις πράξεις του, οι οποίες είναι είτε προϊόν αµάθειας 

και έλλειψης παιδείας, είτε νοσηρής κατάστασης και συµπεριφοράς. Οι συνέπειες,  ωστόσο, για την 

ασφάλεια των άλλων ανθρώπων φαίνονται να είναι πάρα πολύ σοβαρές, µιας και πλήττεται η 

δηµόσια υγεία των πολιτών αλλά και  το γενικότερο κοινωνικό σύνολο τείνει να επηρεάζεται και να 

µιµείται αρνητικές συµπεριφορές, ιδιαίτερα σε περιπτώσεις χαλαρών µέτρων επιτήρησης από την 

πολιτεία.  

 

9.1.1 Η ηθική ευθύνη του ατόµου και της Πολιτείας από Αριστοτελική σκοπιά. Για να 

απαντηθεί το ηθικό δίληµµα για το ποιος ευθύνεται για την οδική ασφάλεια και τις επιπτώσεις της 

στη δηµόσια υγεία στήριγµα αποτελούν τα κλασσικά φιλοσοφικά κείµενα. Στα «Ηθικά Νικοµάχεια», 

ο Αριστοτέλης πρωτοπορεί δίνοντας τον ορισµό του ενάρετου και ηθικά υπεύθυνου ανθρώπου, ο 

οποίος ελεύθερα επιλέγει τις πράξεις του ύστερα από σκέψη, συνεργώντας έτσι τόσο στο δικό του 

καλό, όσο και σε ευεργετικές πράξεις για το κοινωνικό σύνολο. 

Ωστόσο, τονίζεται ότι ο άνθρωπος δε γεννιέται υπεύθυνος, αλλά γίνεται υπεύθυνος µέσα από µια 

σειρά επαναλαµβανόµενων συµπεριφορών που στόχο έχουν να θεµελιώσουν την καλή συνήθεια. 

∆ηλαδή, µέσω της «έξης» γίνεται ο άνθρωπος αγαθός, ενάρετος, αποφεύγει την υπερβολή και τις 

ακρότητες και επιλέγει το σωστό κρίνοντας από τα αποτελέσµατα που επιφέρει κάθε πράξη. Ένα 

ηθικά υπεύθυνο άτοµο λοιπόν, για να εκτελέσει µία ηθική πράξη, ακολουθεί τα εξής στάδια: Κατά 
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πρώτον προσδιορίζει, αναλύει και συγκρίνει όλες τις εναλλακτικές λύσεις που αφορούν µια 

συγκεκριµένη περίπτωση σύµφωνα µε τις δυνατότητές του. Στη συνέχεια επιλέγει την καλύτερη από 

αυτές και αποφασίζει να την πραγµατοποιήσει. 

Ακόµα, σύµφωνα µε τον Αριστοτέλη, µεγάλη ευθύνη φέρουν οι νοµοθέτες, οι οποίοι πρέπει να 

προσπαθούν να φτιάξουν πολίτες σωστούς και ηθικά υπεύθυνους, όχι µε τη βία αλλά πείθοντας τους 

ανθρώπους για το τι είναι ηθικά ωφέλιµο για το κοινωνικό σύνολο. 

Εποµένως, εφόσον ένα άτοµο µπορεί να είναι σε θέση να διαλέξει το σωστό ύστερα από ελεύθερη 

σκέψη συµπεραίνουµε ότι κάθε άνθρωπος είναι ηθικά υπεύθυνος για τις πράξεις του. Όµως και η 

πολιτεία έχει άµεσα χρέος να καλλιεργήσει στους πολίτες της συνήθειες χρηστές και ωφέλιµες για 

όλους, όχι µέσω του εξαναγκασµού αλλά διαµορφώνοντας ελεύθερα σκεπτόµενα άτοµα. Κάθε άτοµο 

χρειάζεται να αναγνωρίζει το αληθές και το σωστό, και µέσω της ορθής του επιθυµίας και πράξης, 

να γίνεται ο κανόνας και το µέτρο της αρετής για τους άλλους ανθρώπους. (Αριστοτέλη, Ηθικά 

Νικοµάχεια) 

 

9.1.2 Η ηθική ευθύνη του ατόµου και της Πολιτείας από Καντιανή σκοπιά. Το βιοηθικό 

δίληµµα, κατά πόσο ένας οδηγός που προκαλεί τροχαία σύγκρουση είναι υπεύθυνος αποκλειστικά ή 

µοιράζεται και κατά πόσο την ευθύνη µε την πολιτεία θα διερευνηθεί και µέσα από τους 

φιλοσοφικούς στοχασµούς του Καντ. Ως κατεξοχήν εκπρόσωπος του νεότερου ευρωπαϊκού 

διαφωτισµού, ο Καντ µε τη διδασκαλία του πρεσβεύει τα δικαιώµατα του πολίτη.  

Οι διατυπώσεις της κατηγορικής προστακτικής: Για τον Καντ, µια και ο ηθικός νόµος 

εξαναγκάζει τη θέληση να διευρύνει τους υποκειµενικούς της γνώµονες ώστε να αποκτήσουν 

καθολικό κύρος, ο χαρακτήρας του είναι προστακτικός. Ο Καντ θέτει ένα ερώτηµα: Μήπως αυτή η 

προσταγή είναι τόσο ιδεατή, ώστε δεν υπάρχει κανένα αισθητό της δείγµα; ∆ιαβλέποντας µια 

αναλογική σχέση της ιδέας του ηθικού νόµου προς την εποπτεία και προς το αίσθηµα, ο Καντ 

διατυπώνει αυτό το νόµο µε πολλούς τρόπους, χωρίς να είναι πάντα σαφές αν κάθε αναδιατύπωση 

επαναλαµβάνει απλά το ίδιο µε άλλα λόγια ή εάν πρόκειται για κάτι ριζικά διαφορετικό. Αποτελεί 

λοιπόν πρόβληµα, πόσες είναι οι ενδεχόµενες διατυπώσεις της κατηγορικής προστακτικής και σε 

ποια σχέση βρίσκονται αναµεταξύ τους, καθώς επίσης πως η κατηγορική προσταγή, µε τις διάφορες 

διατυπώσεις της, µπορεί να αναδείξει το βιοηθικό δίληµµα της παρούσας εργασίας. Οι διατυπώσεις 

της Κατηγορικής Προσταγής είναι πέντε:  

α) Με αναφορά στον καθολικό νόµο: «Πράττε µόνο σύµφωνα µε ένα τέτοιο γνώµονα, µέσω του 

οποίου µπορείς συνάµα να θέλεις αυτός ο γνώµονας να γίνει καθολικός νόµος». (Τα θεµέλια 

της Μεταφυσικής των ηθών, σελ.52)  

β) Με αναφορά στο νόµο της φύσης: «Πράττε σαν να έπρεπε ο γνώµονας της πράξης σου να γίνει 

µε τη θέλησή σου καθολικός νόµος της φύσης. (Τα θεµέλια της Μεταφυσικής των ηθών, 

σελ.52)   
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γ) Με αναφορά στον αυτοσκοπό: «Πράττε έτσι ώστε να χρησιµοποιείς την ανθρωπότητα, τόσο 

στο πρόσωπό σου όσο και στο πρόσωπο κάθε άλλου ανθρώπου, πάντα ταυτόχρονα ως σκοπό 

και ποτέ µόνο ως µέσο». (Τα θεµέλια της Μεταφυσικής των ηθών, σελ.66-67) 

δ) Με αναφορά στην αυτονοµία: «Πράττε µόνο έτσι ώστε η θέλησή σου µέσω του γνώµονά της 

να µπορεί να θεωρεί τον εαυτό της ταυτόχρονα ως καθολικό νοµοθέτη». (Τα θεµέλια της 

Μεταφυσικής των ηθών, σελ.76)  

ε) Με αναφορά στο κράτος των σκοπών: «Πράττε σαν να ήσουν πάντα, χάρη στους γνώµονές 

σου, ένα νοµοθετικό µέλος του κράτους των σκοπών». (Τα θεµέλια της Μεταφυσικής των 

ηθών, σελ.83) 

Από τους διάφορους ερµηνευτές του βιβλίου του θεωρείται συνήθως βέβαιο, ότι η πρώτη 

διατύπωση της κατηγορικής προστακτικής είναι η πιο βασική. Αλλά κατά πόσο υπάρχει µια σχέση 

ταυτότητας ή αναλογίας ανάµεσά τους ή ίσως ανάµεσα στην α και στη β και ανάµεσα στη δ και στην 

ε, έτσι ώστε οι πέντε διατυπώσεις να αναχθούν σε τρεις βασικές, οι ερµηνευτές δε βρίσκονται 

σύµφωνοι. Έχει µάλιστα αµφισβητηθεί ακόµα και το αν επιτρέπεται να συγκαταλεχθούν οι δ και ε 

ανάµεσα στις υπόλοιπες διατυπώσεις της κατηγορικής προστακτικής και έχει προταθεί να 

θεωρηθούν µε κάποιο γενικότερο νόηµα ως «αξιώµατα της ηθικότητας». (Πελεγρίνης, 1980)  

Για τον Καντ, ο ηθικός νόµος βασίζεται στην ελευθερία: το έλλογο άτοµο διαλέγει ελεύθερα, 

λόγω της αίσθησης του καθήκοντός του, να προσκολληθεί σε καθολικά ηθικά αξιώµατα. Έτσι, για να 

είναι ορθολογικά βάσιµοι οι ηθικοί νόµοι δεν µπορούν να στηρίζονται σε καµιά µορφή 

καταναγκασµού ή περιορισµού. Το υποκείµενο πρέπει να προσκολλάται ελεύθερα σε αυτούς µέσω 

µιας λογικής πράξης. Η ελευθερία αντιµετωπίζεται από τον Καντ ως αυτονοµία της θέλησης: είναι η 

ελευθερία του έλλογου ατόµου να ακολουθήσει τα προστάγµατα του ίδιου του του λόγου, 

προσκολλώµενο στους καθολικούς αυτούς ηθικούς νόµους. Η αυτονοµία ετούτη της θέλησης είναι 

λοιπόν για τον Καντ η υπέρτατη αρχή της ηθικότητας. Την ορίζει ως «την ιδιότητά της µέσω της 

οποίας είναι ένας νόµος από µόνη της (ανεξάρτητα από κάθε ιδιότητα αντικειµένων της βούλησης)». 

Η ελευθερία είναι, δηλαδή, η ικανότητα του ατόµου να νοµοθετεί για τον εαυτό του ή της, ελεύθερο 

από εξωτερικές δυνάµεις. Παρόλα αυτά, η ελευθερία της αυτοθέσµισης ετούτης πρέπει να βρίσκεται 

σε συµφωνία µε τις οικουµενικές ηθικές κατηγορίες. Έτσι, για τον Καντ, η αρχή της αυτονοµίας 

είναι: «ποτέ µην επιλέγεις παρά µε τρόπο τέτοιο ώστε τα αξιώµατα της επιλογής να 

συµπεριλαµβάνονται στη βούληση ενός καθολικού νόµου». 

 Θα παρατηρούσε κανείς πως υπάρχει ένα κεντρικό παράδοξο στην ιδέα αυτή της ελευθερίας: 

είσαι ελεύθερος να επιλέξεις εφόσον κάνεις την σωστή επιλογή, εφόσον επιλέξεις καθολικά ηθικά 

αξιώµατα. Για τον Καντ, µολαταύτα, δεν υπάρχει εδώ καµιά αντίφαση διότι, ενώ η προσκόλληση 

στον ηθικό νόµο είναι καθήκον και απόλυτη προσταγή, εξακολουθεί να είναι ένα καθήκον που 

επιλέγεται ελεύθερα από το άτοµο. Ο ηθικός νόµος εγκαθιδρύεται µέσω του ορθού λόγου και 
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εφόσον η ελευθερία δε µπορεί να ασκηθεί παρά µόνο από έλλογα άτοµα, τότε εκείνα θα επιλέξουν 

απαραίτητα, και όντας ελεύθερα, να υπακούσουν τον ηθικό αυτό νόµο. Με άλλα λόγια, µια πράξη 

είναι ελεύθερη µόνο στο βαθµό που συµµορφώνεται µε ηθικές και ορθολογικές προσταγές, αλλιώς, 

είναι παθολογική και ως εκ τούτου «ανελεύθερη». Με τον τρόπο αυτό, η ελευθερία και η κατηγορική 

προσταγή δεν είναι ανταγωνιστικές, αλλά µάλλον αλληλοεξαρτώµενες έννοιες. Η ατοµική 

αυτονοµία, για τον Καντ, είναι αυτή καθεαυτή η βάση των ηθικών νόµων.    

Ο Καντ υποστήριξε ότι οι ηθικές επιλογές που κάνουµε στη ζωή µας, υπαγορεύονται από τη 

«βούλησή» µας. Με τον όρο όµως «βούληση» δεν εννοεί επιθυµίες, ορέξεις, πάθη, συγκινήσεις, 

συναισθήµατα, ένστικτα ή όποιες άλλες ψυχικές αντιδράσεις συνηθίζουµε να αποδίδουµε µε τον όρο 

αυτό, αλλά την ηθική βούληση που ταυτίζει µε ότι αποκαλεί πρακτικό λόγο.  

Το κριτήριο, πάντως, για τη συνάρτηση της ηθικής συµπεριφοράς µας µε την καθαρή µορφή της 

βούλησής µας είναι η ελευθερία. Η ελευθερία αποτελεί αναγκαίο όρο για την ηθική συµπεριφορά 

µας. Μια πράξη αξιολογείται ηθικά, αν πρώτα από  όλα το πρόσωπο που την τέλεσε ήταν ελεύθερο, 

όταν αποφάσισε να την τελέσει. ∆εν είναι θεµιτό για παράδειγµα να αποδώσουµε ηθική ευθύνη σε 

κάποιον που εξαναγκάστηκε, υπό την απειλή ενός περιστρόφου, ας πούµε να τρέχει µε 130 

χιλιόµετρα την ώρα, να περάσει τη διπλή διαχωριστική γραµµή µπαίνοντας στο αντίθετο ρεύµα και 

κατά συνέπεια να σκοτώσει ένα οδηγό δικύκλου. 

Κατά τον Καντ, η αναγκαία για την ηθική µας συµπεριφορά προϋπόθεση της ελευθερίας µπορεί 

να ικανοποιηθεί στο πλαίσιο της καθαρής βούλησης. Η βούληση υπό την καθαρή µορφή της, όπως 

την όρισε ο Καντ, είναι ελεύθερη επειδή η αιτία της εκάστοτε επιδίωξής της βρίσκεται µέσα της, 

επειδή αυτοκαθορίζεται. Η ελευθερία της βούλησης, κατά τον Καντ, συνίσταται στην αυτονοµία της, 

η οποία είναι εφικτή στο πλαίσιο µόνο της καθαρής µορφής της.  

Ικανοποιώντας το αίτηµα της ελευθερίας που ως ηθικά πρόσωπα πρέπει να έχουµε (ή 

διαφορετικά, αν οι πράξεις µας δεν υπόκεινται στο καθεστώς της ελευθερίας) ο Καντ παραλείπει να 

µας ορίσει σκόπιµα κάποια ηθική αρχή εν ονόµατι της οποίας οφείλουµε να ρυθµίσουµε τη 

συµπεριφορά µας. Μη καθορίζοντας αυτό το πλαίσιο της κατηγορικής προσταγής, τι πρέπει να 

πράττουµε, για να είναι οι πράξεις µας ηθικά σωστές, µας αφήνει εντελώς ελεύθερο το πεδίο να 

επιλέξουµε µόνοι µας τι πρέπει να πράττουµε. Για παράδειγµα µπορεί κάποιος να θεωρεί ως ηθικά 

σωστή την τήρηση των υποσχέσεών µας και κάποιος άλλος να υποστηρίζει το αντίθετο. Καθένας 

είναι ελεύθερος να πράξει εκείνο που κρίνει ηθικά σωστό. 

Τα σηµεία που συγκροτούν την ανάβαση προς τη µεταφυσική των ηθών µπορούν συνοπτικά να 

περιγραφούν ως εξής:  

• Τα έλλογα όντα, εξαιτίας αυτής της ιδιότητας τους, διαθέτουν τη βούληση να ενεργούν 

σύµφωνα µε την παράσταση των νόµων που διαθέτουν. Η βούληση που ενεργεί µε αυτόν τον τρόπο 

δεν είναι τίποτα άλλο παρά πρακτικός λόγος.  
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• Εάν ο λόγος καθορίζει απόλυτα τη βούληση τους, χωρίς την παρέµβαση κάποιου άλλου 

στοιχείου, τότε οι πράξεις τους είναι αντικειµενικά και υποκειµενικά αναγκαίες. Στην περίπτωση 

αυτή έχουµε µια «άγια» βούληση που από µόνη της υποτάσσεται σε αντικειµενικούς πρακτικούς 

νόµους.  

• Αν, ωστόσο, ο καθορισµός της βούλησης τους από το λόγο δεν είναι απόλυτος, αν δηλαδή 

υπεισέρχονται και άλλοι παράγοντες, όπως η άγνοια, το συναίσθηµα και η κλίση, τότε οι πράξεις 

τους είναι αντικειµενικά αναγκαίες, αλλά υποκειµενικά ενδεχόµενες. 

• Στην περίπτωση αυτή ο λόγος εξαναγκάζει τη βούληση, αφού η υπακοή της δεν είναι 

εξασφαλισµένη.  

• Η παράσταση του αντικειµενικού πρακτικού νόµου, στο βαθµό που εξαναγκάζει τη βούληση 

ονοµάζεται εντολή του λόγου και διατυπώνεται µε τη µορφή µιας προστακτικής που εκφράζεται µε 

το «πρέπει». Σηµειωτέον ότι έχουµε να κάνουµε µε ένα εσωτερικό εξαναγκασµό που δεν έχει τίποτα 

το κοινό µε τον συνήθη εξωτερικό εξαναγκασµό που στηρίζεται σε κυρώσεις ή αµοιβές (λ.χ. αυτόν 

του δικαίου).  

• Οι προστακτικές διακρίνονται σε υποθετικές και κατηγορικές. Οι κατηγορικές προστακτικές 

(«πρέπει να το κάνεις»), που είναι και οι προστακτικές της ηθικής, ορίζουν ότι µια πράξη πρέπει να 

γίνει λόγω της µορφής της και της πηγής της και όχι εξαιτίας του περιεχοµένου της ή του σκοπού 

που αυτή επιδιώκεται. Η κατηγορικότητά τους έγκειται στο ότι η εκτέλεση τους είναι επιβεβληµένη 

και δεν εξαρτάται από καµία προϋπόθεση ή συνέπεια («πρέπει να το κάνεις – τελεία»). 

Η δυσκολία εντοπίζεται στο πώς είναι δυνατές οι κατηγορικές προσταγές, οι οποίες αποτελούν a 

priori  συνθετικές προτάσεις. Αυτό σηµαίνει στο πλαίσιο της καντιανής σκέψης ότι α) το 

κατηγορούµενο δεν περιέχεται ήδη στο υποκείµενο και ότι β) δεν προέρχονται από την εµπειρία. Πιο 

ελεύθερα θα λέγαµε ότι πρόκειται για προτάσεις που αναφέρονται σε κάτι που αφορά τον κόσµο της 

εµπειρίας (µας λένε ποιοι γνώµονες οφείλουν να προσδιορίζουν τις πράξεις µας) χωρίς, ωστόσο, να 

έχουν εµπειρική προέλευση, αλλά ορθολογική. (O’Neill, 2002) 

Κρίνεται σκόπιµο να γραφεί και ότι σχετικά µε την αυτονοµία της βούλησης ή θέλησης όπως την 

εννοεί ο Καντ έχουν δοθεί κατά καιρούς διάφορες ερµηνείες, οι οποίες τη συσχετίζουν άλλοτε 

περισσότερο και άλλοτε λιγότερο στενά µε την ηθική. H αυτονοµία της βούλησης είναι αυτή η 

ιδιότητα που έχει η βούληση να είναι ο νόµος για τον εαυτό της. H κρίσιµη αυτή πρόταση που 

διατυπώνεται στα «Θεµέλια της µεταφυσικής των ηθών» αποτελεί την υπέρτατη αρχή της ηθικότητας. 

H αυτονοµία επιτρέπει να καταλάβουµε πως το ηθικό υποκείµενο είναι ταυτοχρόνως ελεύθερο και 

υποταγµένο στον ηθικό νόµο. Αυτό συµβαίνει γιατί ο ηθικός νόµος έλκει την καταγωγή του από τον 

λόγο. Από τη σκοπιά αυτή δεν υπάρχει καµία αντίφαση ανάµεσα στην ηθική και στην ελευθερία: 

είµαστε ελεύθεροι δεν σηµαίνει ότι κάνουµε όλα όσα επιθυµούµε, ότι είµαστε δηλαδή υποχείρια των 

παθών µας. Είµαστε ελεύθεροι σηµαίνει ότι πράττουµε σύµφωνα µε τον νόµο που εµείς οι ίδιοι 
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ορίσαµε στον εαυτό µας και για όλους τους άλλους. Ή, όπως το διατυπώνει ο Καντ: «H ελεύθερη 

βούληση και η βούληση που υποτάσσεται σε ηθικό νόµο είναι ένα και το αυτό πράγµα».  

Ο σεβασµός αποτελεί ηθικό συναίσθηµα µε ορθολογική καταγωγή: είναι σεβασµός για τον ηθικό 

νόµο. Ο σεβασµός δηλώνει τη διπλή φύση του ανθρώπου, ως φορέα του ορθού λόγου και του 

συναισθήµατος. Ως φορέας του ορθού λόγου δίνει ο ίδιος στον εαυτό του τον ηθικό νόµο και 

υποτάσσεται ελεύθερα σε αυτόν. Ως φορέας συναισθηµάτων, η υποταγή αυτή επιβάλλεται στον 

άνθρωπο σαν καταναγκασµός, ο οποίος στερεί τις επιθυµίες από την επίδρασή τους στη βούληση. Ο 

σεβασµός είναι ακριβώς το συναίσθηµα που προκύπτει από τη συνείδηση αυτού του 

καταναγκασµού.  

Σχετικά µε την αξιοπρέπεια, πρόκειται για ένα θέµα που είχε αναπτυχθεί ήδη στην Αναγέννηση. 

Αλλά µόνο στην ηθική του Καντ η έννοια της αξιοπρέπειας θα αποκτήσει αποφασιστική φιλοσοφική 

σηµασία και θεµελίωση. Ο φιλόσοφος στην προκειµένη περίπτωση αντιπαραθέτει αυτό που έχει 

τιµή, δηλαδή σχετική αξία, µε αυτό που έχει εσωτερική, εγγενή αξία, την αξιοπρέπεια: «H ίδια η 

ανθρωπότητα αξίζει αξιοπρέπεια. Πράγµατι ο άνθρωπος δεν µπορεί να γίνει αντικείµενο χρήσης από 

κανέναν άνθρωπο (ούτε από άλλους ούτε ακόµη από αυτόν τον ίδιο) απλώς ως µέσον. Πρέπει 

πάντοτε να αποτελεί ταυτοχρόνως σκοπό και σε αυτό ακριβώς συνίσταται η αξιοπρέπειά του (η 

προσωπικότητα) χάρη στην οποία εξυψώνεται πάνω από όλα τα άλλα όντα του κόσµου που δεν είναι 

άνθρωποι και µπορούν, συνεπώς, να χρησιµοποιηθούν υπό όρους» […]. (Τσινόρεµα, 2006) 

Συµπληρώνοντας στο σηµείο αυτό και τις απόψεις του Κ. Σαργέντη για τους καντιανούς 

στοχασµούς, αναφέρει ότι «την απόλυτη αυτενέργεια, ο Καντ την αναδεικνύει στη «Θρησκεία», 

όπου αναφέρει χαρακτηριστικά: «Η ελευθερία της βούλησης έχει την εντελώς ιδιάζουσα φύση να µη 

µπορεί (η βούληση) να καθορίζεται από κανένα ελατήριο προς µια πράξη, παρά µόνο στο βαθµό που 

ο άνθρωπος το έχει ενσωµατώσει στο γνώµονά του (το έχει κάνει καθολικό κανόνα, σύµφωνα µε τον 

οποίο θέλει να συµπεριφέρεται), µόνον έτσι µπορεί ένα ελατήριο, όποιο και αν είναι αυτό, να 

συνυπάρχει µε την απόλυτη αυτενέργεια της βούλησης (την ελευθερία)» (VI:24)». 

Σύµφωνα µε τον Καντ, το ηθικό περιεχόµενο των πράξεών µας µπορεί να κριθεί µε βάση δύο 

κριτήρια. Πρώτον, αν οι πράξεις µας έχουν στόχο τους άλλους ανθρώπους ή αν χρησιµοποιούµε τους 

άλλους ως µέσον για να ικανοποιήσουµε άλλους δικούς µας στόχους. Στη δεύτερη περίπτωση, οι 

πράξεις µας δεν κρίνονται ως ηθικές. ∆εύτερον, αν οι πράξεις µας µπορούν να γενικευθούν χωρίς να 

προκαλέσουν κοινωνική δυσαρµονία και κατάσταση ανελεύθερου κοινωνικού βίου ή αν αντίθετα 

γενικευόµενες περιορίζουν τους όρους ελεύθερης κοινωνικής ζωής. Στη δεύτερη περίπτωση, όταν 

δηλαδή οι πράξεις µας δεν ικανοποιούν το κριτήριο της καθολικότητας, δεν έχουν ηθικό 

περιεχόµενο. (Τσινόρεµα, 2006) 
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9.1.3 Η ηθική ευθύνη του ατόµου και της Πολιτείας - Λοιποί στοχασµοί. Παρόλο που δεν 

υπάρχουν πολλά γραµµένα πάνω στη βιοηθική της οδικής ασφάλειας, είναι άφθονες οι φιλοσοφικές 

συζητήσεις που αφορούν την ευθύνη, τον πατερναλισµό, την ιδιωτικότητα και τους κινδύνους. Η 

πρόκληση είναι να αναλύσουµε τη σχέση αυτών των εννοιών στα υποκείµενα της οδικής ασφάλειας. 

Αν και ένας θεωρητικός φιλόσοφος θα µπορούσε να εστιάσει όλες τις προσπάθειες στην παλιά 

συζήτηση ανάµεσα στους υπέρµαχους και στους αντιπάλους της ελεύθερης βούλησης και τι θα 

υποδήλωνε η ύπαρξη ή η µη ύπαρξη της ελεύθερης βούλησης για την έννοια της ηθικής ευθύνης, 

αυτό δε θα ήταν απαραίτητα σχετικό µε το πεδίο της οδικής ασφάλειας. Αντί να αναλύσουµε την 

ευθύνη σε σχέση µε το κυκλοφοριακό πρόβληµα, ένας καλύτερος τρόπος να αρχίσουµε είναι να 

δούµε συµβάσεις που υποστηρίζουν ότι υπεύθυνοι είναι τα άτοµα και κοινωνικοί παράγοντες. 

Πρώτον, κάποιος θα µπορούσε να ρωτήσει, ποια είναι η συνηθισµένη απάντηση στην ερώτηση ποιος 

είναι υπεύθυνος για τις τροχαίες συγκρούσεις και την οδική ασφάλεια; ∆εύτερον, υπάρχουν 

ανταγωνιστικές απόψεις; Τρίτον, ποια είναι η πιο δικαιολογηµένη εξήγηση; Αφότου θα έχουµε 

κάποιες ιδέες για το ποιες είναι µάλλον οι απαντήσεις στις δυο πρώτες ερωτήσεις, θα ήταν πολύτιµο 

να κατευθύνουµε την προσοχή στις φιλοσοφικές θεωρίες της ευθύνης. Ίσως υπάρχουν εκεί 

κατάλληλα πλαίσια αναλύσεων που θα µπορούσαν να διευκολύνουν την κατανόησή µας για την 

πρακτική να θεωρούµε ο ένας τον άλλο υπεύθυνο για το πρόβληµα της οδικής ασφάλειας. Στη 

διασταύρωση ανάµεσα στις φιλοσοφικές θεωρίες της ευθύνης και στην πρακτική να θεωρούµε τους 

δρώντες υπεύθυνους για το πρόβληµα της οδικής ασφάλειας ίσως βρεθεί µια πιθανή απάντηση στην 

τρίτη ερώτηση. Με αυτόν τον τρόπο, οι φιλόσοφοι που ενδιαφέρονται για τις εφαρµοσµένες θεωρίες 

σε εµπειρικά υποκειµενικά ζητήµατα κινούνται πίσω και µπροστά ανάµεσα στη θεωρία και την 

πράξη. Ο σκοπός αυτής της διαδικασίας ίσως µπορεί να εστιαστεί ως διευκόλυνση της ανάλυσης, για 

παράδειγµα της πρακτικής να θεωρούµε τους δρώντες υπεύθυνους για το πρόβληµα της 

κυκλοφοριακής ασφάλειας. Ιδανικά, αλλά όχι απαραίτητα, ερευνώντας ένα εµπειρικό πεδίο όπως το 

πρόβληµα της κυκλοφοριακής ασφάλειας επίσης βελτιώνει τη θεωρία κατά κάποιο τρόπο. 

 

9.2 Η ηθική ευθύνη της Πολιτείας  

9.2.1 Ποινικοποίηση. Στο σηµείο τοµής του νόµου και της ηθικής φιλοσοφίας η ερώτηση που 

προκύπτει εύλογα είναι: «Ποιες πράξεις πρέπει να θεωρηθούν εγκληµατικές και πρέπει να 

τιµωρηθούν;». Προφανώς υπάρχουν διάφορες πράξεις στην οδική κυκλοφορία που τιµωρούνται και 

υπάρχει µια συνεχής συζήτηση σε πολλές κοινωνίες για το ποιες πράξεις πρέπει να τιµωρούνται και 

µε ποιον τρόπο.  

Η τιµωρία µπορεί να οριστεί σαν ένα είδος προστίµου το οποίο επιβάλλεται σε κάποιο πρόσωπο 

για την ανάρµοστη συµπεριφορά του ή για την παράβαση ορισµένων κανόνων, τους οποίους οφείλει 

να τηρεί, ενώ ποινή είναι τιµωρία που προβλέπεται από το νόµο. Εποµένως, πρώτα πρέπει να δούµε 
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τι τιµωρούµε και για ποιο λόγο και στη συνέχεια να δηµιουργήσουµε το νοµικό πλαίσιο. Υπάρχουν 

δύο κύρια ρεύµατα που εξετάζουν την τιµωρία: οι υπέρµαχοι της ανταποδοτικής δικαιοσύνης 

(retributivists), που υποστηρίζουν ότι οι παραβάτες τιµωρούνται επειδή τους αξίζει να τιµωρηθούν 

και οι συνεπειοκράτες - ωφελιµιστές, οι οποίοι υποστηρίζουν ότι η τιµωρία δικαιολογείται µόνο αν 

είναι πιθανό να έχει περισσότερες ωφέλιµες συνέπειες στην κοινωνία. Οι νόµοι και οι δηµόσιες 

συζητήσεις για τους νόµους είναι συχνά ένα µίγµα αυτών των δύο ρευµάτων. Το ίδιο συµβαίνει και 

για την νοµοθεσία που ρυθµίζει τα της κυκλοφορίας.  

Οι κοινωνικές και πολιτιστικές πεποιθήσεις, οι κανόνες και οι συµβάσεις επηρεάζουν σηµαντικά 

τον τρόπο που οι άνθρωποι βλέπουν τη δριµύτητα των διάφορων κυκλοφοριακών παραβάσεων. 

Μερικές από τις κυκλοφοριακές παραβάσεις θεωρούνται λιγότερο κολάσιµες από την πλειοψηφία 

των ανθρώπων, ενώ άλλες θεωρούνται πολύ πιο σοβαρές. Η παραβίαση των ορίων ταχύτητας είναι 

ένα παράδειγµα παράβασης του Κ.Ο.Κ. που δε θεωρείται ως σηµαντική, ακόµα κι αν η παραβίαση 

αυτή φαίνεται από στατιστικά δεδοµένα ότι είναι µια από τις σηµαντικότερες αιτίες θανατηφόρων 

συγκρούσεων. (Corbett, 2000) Παρά ταύτα, ακόµα και περίπου το 50% των οδηγών στη Σουηδία, 

όπως δείχνουν έρευνες, παραβιάζουν τα όρια ταχύτητας. Οι υψηλές ταχύτητες συµβάλλουν 

ουσιαστικά στις συγκρούσεις και η ταχύτητα που έχουν τα οχήµατα σε µια σύγκρουση είναι κρίσιµη 

τόσο για τη σφοδρότητά της όσο και για τους ακόλουθους τραυµατισµούς. (Vagverket/Swedish 

National Road Administration, 2005)   

Υπολογίζεται ότι περίπου 50 ζωές θα µπορούσαν να σωθούν στη Σουηδία κάθε έτος αν οι οδηγοί 

σταµατούσαν να υπερβαίνουν τα όρια ταχύτητας. Μπροστά σε αυτή την κατάσταση, η γενική 

αποδοχή της παραβίασης των ορίων ταχύτητας είναι αρκετά αδικαιολόγητη. Αντίθετα, η οδήγηση 

υπό την επήρεια του οινοπνεύµατος θεωρείται ανήθικη και οι τροχαίες συγκρούσεις που οφείλονται 

σε µεθυσµένους οδηγούς έχουν ως συνέπεια συχνά συναισθηµατικά φορτισµένες συζητήσεις σχετικά 

µε το πώς πρέπει να τιµωρηθούν οι υπαίτιοι. Αυτό το παράδειγµα δείχνει ότι υπάρχουν συµβάσεις 

στο τι είναι λάθος και τι σωστό στην οδική κυκλοφορία και αυτές οι συµβάσεις πρέπει να 

αµφισβητηθούν λαµβάνοντας υπόψη τις ανακαλύψεις των ερευνητών οδικής ασφάλειας σχετικά µε 

τις αιτίες των µοιραίων περιστατικών και των τραυµατισµών. Τα σχετικά µε την τιµωρία δύο 

φιλοσοφικά ρεύµατα γίνονται σαφή, όταν κάποιοι προτείνουν ποινές µακροχρόνιας φυλάκισης και 

συγκρίνουν την οδήγηση υπό την επήρεια του αλκοόλ µε τη δολοφονία, ενώ άλλοι εκφράζουν 

αµφιβολίες ως προς το αν αυτό είναι αποτελεσµατικό, εστιάζοντας στις συνέπειες. 

Ένας σηµαντικός στόχος για την τιµωρία και την ποινικοποίηση µιας πράξης είναι να αποτραπούν 

οι άνθρωποι από την πραγµατοποίησή της. Το αν η ποινικοποίηση οδηγήσει πραγµατικά στην 

πρόληψη είναι µια εµπειρική ερώτηση και έχει υποστηριχτεί από πολλούς ότι αυτό είναι ένα συχνά 

παραµεληµένο γεγονός. Ο Schonsheck υποστηρίζει ότι οι φιλόσοφοι και οι δικηγόροι σιωπηρά 

υποθέτουν ότι αν µια πράξη ποινικοποιηθεί, οι άνθρωποι θα προσαρµοστούν αυτόµατα στο νέο 

νόµο. Με άλλα λόγια, η «απαγόρευση» και η «πρόληψη» χρησιµοποιούνται εναλλακτικά. 
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(Schonsheck, 1994) Επιπλέον, υποστηρίζει, ότι αν αντ’ αυτού µιλήσουµε για εγκληµατική 

απαγόρευση ως µια προσπάθεια αποτροπής, θα µας αναγκάσει να αναλογιστούµε την αποτυχία και 

τους εναλλακτικούς τρόπους αποτροπής της ανεπιθύµητης πράξης. Η συζήτηση για το αν πρέπει να 

ποινικοποιηθεί µια συγκεκριµένη πράξη, πρέπει να λάβει υπόψη και τις συνέπειες της θέσπισης και 

της επιβολής, καθώς επίσης των παρενεργειών και των δαπανών. (Schonsheck, 1994)  

Για να γίνει καλύτερα αντιληπτό, ας εξετάσουµε την επίδραση του οινοπνεύµατος στην οδήγηση. 

Η οδήγηση υπό την επήρεια του οινοπνεύµατος θεωρείται παράβαση του Κ.Ο.Κ. στις περισσότερες 

χώρες του κόσµου και µερικές φορές υποστηρίζεται ότι µια περίπτωση µοιραίας σύγκρουσης στην 

οποία εµπλέκεται µεθυσµένος οδηγός πρέπει να συγκρίνεται µε δολοφονία. Σύµφωνα µε το 

Schonsheck, πριν ακόµη ποινικοποιήσουµε την οδήγηση υπό την επήρεια του οινοπνεύµατος, 

οφείλουµε να εξετάσουµε τις εναλλακτικές λύσεις προσεκτικά και να αναλύσουµε αν η 

ποινικοποίηση της πράξης είναι ο αποτελεσµατικότερος τρόπος αντιµετώπισης του προβλήµατος. 

Ένας εναλλακτικός τρόπος για την αντιµετώπιση του προβλήµατος είναι ένα σύστηµα που δεν 

επιτρέπει στον οδηγό να εκκινήσει το όχηµα αν πρώτα δεν ελεγχθεί η νηφαλιότητά του (alcohol 

interlock). Ο οδηγός πρέπει να αποδείξει τη νηφαλιότητά του µέσω ενός δείγµατος εκπνοής πριν την 

εκκίνηση του αυτοκινήτου. Το σύστηµα αυτό συνδέεται µε το σύστηµα ηλεκτρικής ανάφλεξης (µίζα) 

του αυτοκινήτου και αν το µετρηµένο επίπεδο του οινοπνεύµατος είναι πάνω από το ανώτατο 

επιτρεπτό όριο, το αυτοκίνητο δεν παίρνει µπροστά. Προφανώς, το να αναγκάσεις όλους τους 

κατόχους να εγκαταστήσουν µια τέτοια συσκευή στα οχήµατα τους αντιπροσωπεύει έναν απολύτως 

διαφορετικό τρόπο αντιµετώπισης του προβλήµατος και είναι πιθανό να συναντήσει αντιδράσεις. 

Επιπλέον, θα πρέπει να εξεταστούν οι πιθανές ηθικές πτυχές της εγκατάστασης αυτών των 

συσκευών. (Grill and Fahlquist, forthcoming from Springer) Το σηµαντικό είναι ότι υπάρχουν 

διαφορετικοί τρόποι αντιµετώπισης του προβλήµατος της οδήγησης υπό την επήρεια του 

οινοπνεύµατος και η ποινικοποίηση είναι ένας από αυτούς τους τρόπους. Πριν ποινικοποιηθεί µια 

πράξη ή κατά την αντιµετώπιση του ζητήµατος αν πρέπει να επιβληθεί αυστηρότερη τιµωρία από 

την προϋπάρχουσα, θα πρέπει να εξετάζονται οι εναλλακτικές λύσεις που υπάρχουν τη δεδοµένη 

χρονική περίοδο. Αν είναι δυνατό να λυθεί ένα πρόβληµα χωρίς την αύξηση των ποινικών µέτρων ή 

την ποινικοποίηση όλο και περισσότερων πράξεων, πρέπει τουλάχιστον να εξετάζονται οι 

εναλλακτικοί τρόποι αντιµετώπισης και να εξετάζονται ως τέτοιοι.  

Το παραπάνω είναι ένα συνεπειοκρατικό. Εντούτοις, η τιµωρία δεν αποδίδεται απλώς για την 

αποτροπή των ανεπιθύµητων ενεργειών. Η οδήγηση υπό την επήρεια του οινοπνεύµατος µπορεί να 

ποινικοποιηθεί και να τιµωρηθεί επειδή απλά θεωρείται ότι είναι ηθικά λανθασµένο κάποιος να 

διακινδυνεύει τις ζωές των άλλων ανθρώπων οδηγώντας ενώ έχει καταναλώσει οινόπνευµα. Ο 

Douglas Husak (1994), ο οποίος έχει εξετάσει τη σοβαρότητα της οδήγησης υπό την επήρεια του 

οινοπνεύµατος, εξετάζει και την παραπάνω σκέψη. Η ιδέα είναι ότι ο παραβάτης πρέπει να 
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τιµωρηθεί σύµφωνα µε τη δίκαιη τιµωρία που του αρµόζει. Σύµφωνα µε τον Husak, η οδήγηση υπό 

την επήρεια του οινοπνεύµατος δεν είναι καθ' αυτό ένα πολύ σοβαρό έγκληµα, αλλά πρέπει να 

υπάρξει µια ιεραρχία των παραβάσεων υπό την επήρεια του οινοπνεύµατος που θα µπορεί να 

διακρίνει την επιδεινωµένη µορφή, η οποία θεωρείται σοβαρότερη παράβαση από τη συνηθισµένη 

οδήγηση υπό την επήρεια οινοπνεύµατος, η οποία δεν είναι. Παρά το ότι η συνηθισµένη οδήγηση 

υπό την επήρεια οινοπνεύµατος δε δηµιουργεί έναν ουσιαστικά υψηλότερο κίνδυνο τραυµατισµού 

από τη νηφάλια οδήγηση, η οδήγηση υπό την επήρεια οινοπνεύµατος µε BAC 0,2% (Blood Alcohol 

Content ή Blood Alcohol Concentration) αυξάνει αυτόν τον κίνδυνο. (Husak, 1994) 

 

9.2.2 Πατερναλισµός 

Το βιοηθικό ερώτηµα για την ευθύνη της πολιτείας στις τροχαίες συγκρούσεις και την πρόληψή 

τους προκειµένου να επιτευχθεί ένα υψηλό επίπεδο στη δηµόσια υγεία αποτελεί την άλλη πλευρά της 

έρευνάς µας. Οι ελλείψεις στη σήµανση, οι κακοτεχνίες στους δρόµους, πολλές φορές και η µη 

επαρκής αστυνόµευση έχουν ως αποτέλεσµα τον τραυµατισµό αλλά και την απώλεια χιλιάδων ζωών 

όπως δείξαµε µε στοιχεία σε προηγούµενο κεφάλαιο.  

Όµως τίθεται το ζήτηµα κατά πόσο η ανθρώπινη ελευθερία καταστρατηγείται αν το πολιτειακό 

σύστηµα υιοθετήσει ένα αυστηρά πατερναλιστικό τρόπο αντιµετώπισης του προβλήµατος. Για 

παράδειγµα, η τοποθέτηση κάµερας σε πολλά σηµεία, ο έλεγχος των οδηγών για αλκοοτέστ ή άλλες 

παραβάσεις του κώδικα οδικής κυκλοφορίας, η επιβολή αυστηρών προστίµων κτλ µπορεί να 

θεωρηθεί ότι µειώνουν το αίσθηµα ελευθερίας, το οποίο συνδέεται πολλές φορές µε την οδήγηση 

ενός οχήµατος. Επίσης  ότι βάζουν τους πολίτες να είναι υπό συνεχή επιτήρηση µε σκοπό τη 

διαφύλαξη της ζωής των πολιτών.  

Εδώ κρίνεται αναγκαία η ανάλυση του όρου πατερναλισµός. Όταν κάποιος δε µπορεί να 

καταλάβει από µόνος του ποιο είναι το καλό του ή το καταλαβαίνει αλλά είναι αδύναµος να το 

πράξει και έτσι αποτελεί απειλή για τον εαυτό του και τους άλλους θα πρέπει να του επιβληθεί η 

προστασία από εξωτερικούς παράγοντες. Αυτή η απρόσκλητη προστασία λόγω ενδιαφέροντος για τη 

διαφύλαξη της ατοµικής ακεραιότητας του ανθρώπου λέγεται πατερναλισµός. Όταν αυτή η 

προστασία συνοδεύεται από απειλή άσκησης βίας, ή τιµωρίας από την πολιτεία ονοµάζεται νοµικός 

πατερναλισµός. Στο νοµικό πατερναλισµό, το κίνητρο δεν είναι η µείωση της ανθρώπινης ελευθερίας 

αλλά είναι σχεδόν αλτρουιστικό εφόσον σπαταλά πόρους για την προστασία του γενικού συνόλου. 

Η αναγκαιότητα του νοµικού πατερναλισµού γεννά αντιµαχόµενα επιχειρήµατα. Σύµφωνα µε τον 

Αριστείδη Χατζή (Νοµικός Πατερναλισµός, Ορθολογικότητα και Γνωστικοί Περιορισµοί, υπό  

δηµοσίευση ∆ικαιώµατα του Ανθρώπου) η επιβολή νόµων για τη συµπεριφορά των ατόµων 

στηρίζεται στην παραδοχή ότι τα ίδια τα άτοµα είναι ανίκανα να παίρνουν σωστές αποφάσεις σε 

σηµαντικά θέµατα που αφορούν τη ζωή και την ασφάλειά τους, για παράδειγµα αν θα φορέσουν 
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κράνος ή ζώνη ασφαλείας αυτοί και τα παιδιά τους, αν θα πιουν αλκοόλ ενώ έχουν να οδηγήσουν 

κτλ. 

Πολλοί φιλόσοφοι, κοινωνικοί επιστήµονες, µελετητές, ερµηνευτές κοινωνικών φαινοµένων και 

ψυχολόγοι θεωρούν ότι είναι ηθικά σωστό να προστατέψεις ένα άνθρωπο ο οποίος µπορεί µε τις 

επιλογές του να βλάψει τον εαυτό του και τους συνανθρώπους του. Ακόµη και σε κείµενα όπως η 

«Πολιτεία» του Πλάτωνα, διαφαίνεται ότι οι άνθρωποι δεν είναι ελεύθεροι να κάνουν λάθη αλλά οι 

φύλακες είναι αυτοί που έχουν εκλεχθεί να κυβερνήσουν τους πολλούς και να πάρουν τις σωστές 

αποφάσεις για το κοινωνικό σύνολο.  

Μπορούµε να έχουµε σύµφωνα µε τον Dworkin (1995), έναν ισχυρό πατερναλισµό όταν δεν 

αµφιβάλλουµε για την ορθή κρίση των κυβερνώντων και δεχόµαστε τις επιλογές τους και ένα ήπιο 

πατερναλισµό όταν έχουµε παρέµβαση µόνο σε περίπτωση που το άτοµο θεωρείται ότι δρα παρά τη 

θέλησή του και έτσι θέλουµε να αποτρέψουµε κάποιο ατύχηµα. Το βασικό επιχείρηµα υπέρ του 

πατερναλισµού είναι ότι η ελευθερία θα πρέπει να περιοριστεί προς χάρη της ευηµερίας. Για 

παράδειγµα, ένας οδηγός που είναι επιρρεπής στο αλκοόλ πρέπει να περιορίζεται µε έλεγχο και 

τιµωρία έτσι ώστε η επιθυµία του να πιει να µην αποβεί µοιραία για αυτόν και τους άλλους. 

Ο Dworkin υποστηρίζει έναν ήπιο πατερναλισµό όπου γίνεται µια υποθετική συναίνεση των 

ορθολογικών ατόµων στο να περιοριστεί η ελευθερία τους προκειµένου να διαφυλαχτούν από 

λανθασµένες αποφάσεις. Θα πρέπει όµως να ισχύουν τρεις προϋποθέσεις: Κατά πρώτον, το κράτος 

πρέπει να αποδείξει ότι πρόκειται για µια βλάβη που ένα λογικό άτοµο δε θα προκαλούσε. ∆εύτερον, 

η ωφέλεια από την απαγορευµένη ενέργεια να είναι σαφώς µικρότερη του κόστους της και κατά 

τρίτον ο περιορισµός να είναι ο ελάχιστα αναγκαίος. Σύµφωνα µε το  Dworkin το άτοµο έχει ως 

γνώµονα το κριτήριο της αποδοχής. Αν αποδεχτεί ότι κάτι τον ωφελεί, τότε βελτιώνει τη ζωή του. 

Επίσης µπορεί να µην αποδέχεται κάτι από την αρχή, αλλά να µαθαίνει από το νόµο βλέποντας τις 

θετικές συνέπειές του και να τον αποδέχεται.  Για παράδειγµα ένας οδηγός είναι δυσαρεστηµένος για 

το υψηλό πρόστιµο σε περίπτωση που δε φορά τη ζώνη ασφαλείας, αλλά φοβούµενος το νόµο τη 

φοράει. Σε περίπτωση σύγκρουσης µε άλλο όχηµα σώζεται η ζωή του εξαιτίας της ζώνης και έτσι 

αποδέχεται την αναγκαιότητα του. Ο Χατζής (Νοµικός Πατερναλισµός, Ορθολογικότητα και 

Γνωστικοί Περιορισµοί, υπό δηµοσίευση ∆ικαιώµατα του Ανθρώπου) βέβαια εδώ επισηµαίνει τον 

κίνδυνο προπαγάνδας και πλύσης εγκεφάλου που καταστρατηγούν την ανθρώπινη ελευθερία. 

Από την άλλη πλευρά, σύµφωνα µε τον Καντ, ο πατερναλισµός προσβάλλει όχι µόνο την ηθική 

αυτονοµία, την ελευθερία επιλογής, το δικαίωµα στην ιδιωτική ζωή και τελικά στην ίδια την 

ελευθερία αλλά εµποδίζει και την ανάπτυξη του αισθήµατος της ατοµικής ευθύνης. Από την 

κατηγορική προστακτική του Καντ για την ανθρωπότητα ως αυτοσκοπό προκύπτει και η 
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απαγόρευση να χρησιµοποιείται ο άνθρωπος ως µέσο για το δικό του καλό.1 Σύµφωνα µε τον Καντ 

απόλυτη αξία έχει η ηθική αυτονοµία. Κάθε εξωγενής παρέµβαση είναι αναποτελεσµατική και 

µπορεί να οδηγήσει σε χειρότερες καταστάσεις από τη µη παρέµβαση. Επίσης, κατά τη θεωρία της 

ορθολογικής επιλογής όπως αυτή θεµελιώνεται από τους Hobbes, Mandeville, του Smith και του 

Thomas Jefferson, οι άνθρωποι, ακολουθώντας τις επιθυµίες τους, θα κάνουν ότι χρειάζεται για να 

επιτύχουν τους στόχους τους και να προασπίσουν το συµφέρον τους. Οπότε δε χρειάζονται κάποια 

εξωτερική καθοδήγηση.  

Τα µέλη της σχολής των συµπεριφορικών οικονοµικών (behavioral economics) υποστηρίζουν τον 

πατερναλισµό, γιατί θεωρούν ότι τα άτοµα από µόνα τους δεν έχουν ούτε πλήρη πληροφόρηση, ούτε 

τόσο καλή ικανότητα να παίρνουν σωστές αποφάσεις. Μπορεί να παρασύρονται και να είναι 

επιρρεπείς σε αδυναµίες, σε λανθασµένα πρότυπα και έτσι να έχουν καταστροφική συµπεριφορά. 

Για παράδειγµα, στο θέµα της οδικής ασφάλειας, κυρίως οι νέοι είναι ριψοκίνδυνοι, προσπαθούν να 

αποδείξουν ότι αξίζουν στην παρέα τους και δε φοβούνται, βλάπτοντας έτσι τον εαυτό τους και 

πολλές φορές και άλλους. Επίσης, µπορεί να γνωρίζουν τι είναι το σωστό αλλά να µην το κάνουν 

λόγω αδυναµίας στο χαρακτήρα τους. Υπάρχει ακόµα η περίπτωση υπερεκτίµησης ή υποτίµησης 

των κινδύνων ή των δυνατοτήτων τους οπότε πάλι τα άτοµα οδηγούνται σε λάθος αποφάσεις. 

Ο πατερναλισµός έχει απασχολήσει και συνεχίζει να ταλανίζει αρκετά την ελεύθερη σκέψη. Πιο 

φιλελεύθεροι φιλόσοφοι υποστηρίζουν την αναγκαιότητα του αυτο-πατερναλισµού που βασίζεται 

στην εµπειρία, στη δοκιµή και στο λάθος, στην ελεύθερη διακίνηση των ιδεών και της πληροφορίας. 

Η κοινωνία µπορεί να ασκήσει αυτο-πατερναλισµό µόνο µέσω του συντάγµατος όπου και εκεί θα 

προστατεύσει τον εαυτό της από την αυθαιρεσία της πλειοψηφίας και όχι από την ίδια της την 

ελευθερία. Ο πατερναλισµός λύνει προβλήµατα αλλά µειώνει την ελευθερία. 

Οι κατηγορίες για πατερναλισµό από τη µεριά της Πολιτείας είναι κοινές στην ιστορία των 

συζητήσεων περί οδικής ασφάλειας, π.χ. για την υποχρεωτική χρήση των ζωνών ασφαλείας, των 

κρανών ποδηλάτων και µοτοσικλετών. Υποστηρίζεται ότι η ατοµική ελευθερία και η ατοµική ευθύνη 

υποβαθµίζονται όταν οι άνθρωποι δεν έχουν την δυνατότητα να αποφασίσουν µόνοι τους για το αν 

θα πάρουν ή όχι έναν συγκεκριµένο κίνδυνο. 

Υπάρχουν δύο σηµαντικές αιτιολογήσεις για την ύπαρξη των νόµων που αξιώνουν από τους 

ανθρώπους να χρησιµοποιήσουν τέτοιες συσκευές που ενδεχοµένως να περιορίζουν την ελευθερία. 

Πρώτον, υπάρχει ένα οικονοµικό κίνητρο που ωθεί προς τη µείωση των δαπανών για τη διάσωση 

ανθρώπινων ζωών και της αποκατάστασης των τραυµατιών από τις τροχαίες συγκρούσεις. ∆εύτερον, 

(και πιο αµφισβητούµενο) µπορεί να υποστηριχτεί ότι οι άνθρωποι πρέπει να αναγκαστούν, π.χ. να 

χρησιµοποιούν ζώνη ασφαλείας για το δικό τους καλό. 

                                                 
1 «Πράττε έτσι ώστε να χρησιµοποιείς την ανθρωπότητα, τόσο στο πρόσωπό σου όσο και στο πρόσωπο κάθε άλλου 

ανθρώπου, πάντα ταυτόχρονα ως σκοπό και ποτέ µόνο ως µέσο» (I. Kant, Τα Θεµέλια της Μεταφυσικής των Ηθών 
[1785] σε Βιρβιδάκη 2004: 32). Επίσης, µε το Nozick συµφωνεί απόλυτα και ο Christman (2002: 15-16) (η ηθική 
θεωρία του Kant είναι θεµελιωδώς αντι-πατερναλιστική). 
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Ο Mill, στη διάσηµη υπεράσπιση του κατά του πατερναλισµού, δηλώνει ότι η µόνη 

δικαιολογηµένη παρέµβαση στην ελευθερία των ατόµων είναι αυτή που στοχεύει στην προστασία 

άλλων ατόµων από τη ζηµιά (Harm Principle). (Mill, On Liberty µετ.1985) Από τότε, πολλοί 

θεωρητικοί έχουν συµβάλει στη διεύρυνση της συζήτησης σε σχέση µε τον πατερναλισµό. 

Η υποχρεωτική χρήση των ζωνών ασφαλείας είναι δυνατό να υποστηριχτεί από µια 

πατερναλιστική σκοπιά, από µια οικονοµική άποψη ή το συνδυασµό τους. Οι υπερασπιστές του 

πατερναλισµού έχουν δυο πιθανές δικαιολογίες για την δηµιουργία ενός τέτοιου νόµου, που θα 

ελέγχει την αναλογία κόστους – ζηµιάς στις τροχαίες συγκρούσεις, το κόστος για τους άλλους και η 

ζηµιά για το άτοµο που δε χρησιµοποιεί ζώνη ασφαλείας. (Schonsheck, 1994) Το µόνο φιλελεύθερο 

επιχείρηµα για έναν τέτοιο νόµο είναι η ανάδειξη του οικονοµικού κόστους που δηµιουργείται στους 

άλλους από εκείνους που δε χρησιµοποιούν ζώνη ασφαλείας. (Schonsheck, 1994) Η συζήτηση 

σχετικά µε την ενδεχοµένως πατερναλιστική αιτιολόγηση για τη χρήση των ζωνών ασφαλείας ισχύει 

µόνο για τον οδηγό, δεδοµένου ότι ο οδηγός είναι υπεύθυνος για τη µη βλάβη των επιβατών. Θα 

µπορούσε να υποστηριχτεί ότι η απαίτηση του νόµου, στην οποία ο οδηγός πρέπει να σιγουρευτεί ότι 

οι επιβάτες χρησιµοποιούν τις ζώνες ασφαλείας είναι µια επίπτωση της αρχής της ζηµιάς (Harm 

Principle) παρά µια περίπτωση πατερναλισµού. Έχει προταθεί ότι η αποδοχή της αντι-

πατερναλιστικής άποψης του Mill δεν συνεπάγεται απαραιτήτως και την παρεµπόδιση 

δραστηριοτήτων όπως η οδήγηση µε επιβάτες που δε φορούν ζώνης ασφαλείας. (Hansson, 2006) 

Όπως υποστηρίζεται από τον Dworkin σχετικά µε το νόµο που απαιτεί από τους µοτοσικλετιστές να 

φορούν κράνος, αν το οικονοµικό κόστος για τα κράτη είναι ο µόνος λόγος για τον οποίο 

απαιτούνται τα κράνη, θα µπορούσε να επιτευχθεί µε την απαίτηση οι µοτοσικλετιστές να έχουν µια 

ιατρική ασφάλεια, η οποία θα καλύπτει και αυτό το κόστος και έπειτα να παίρνουν άδεια οδήγησης. 

(Dworkin, 1983 p105-111) Επειδή η οδήγηση µοτοσικλετών είναι µια επικίνδυνη δραστηριότητα και 

ο νόµος που απαιτεί από τους µοτοσικλετιστές να φορούν κράνος εµφανίζεται να είναι ένας αρκετά 

λογικός νόµος, έχει ειπωθεί ότι ένας τέτοιος νόµος αποτελεί «ντροπή» για τον φιλελευθερισµό και 

θέτει τα θεµέλια για την εφαρµογή περισσότερο πατερναλιστικών µέτρων. (Feinberg, 1986) 

Συχνά, σε πραγµατικές περιπτώσεις, δεν είναι απολύτως σαφές αν τα ενδεχοµένως 

πατερναλιστικά µέτρα θεσπίζονται καθαρά για πατερναλιστικούς λόγους ή λόγω των κοινωνικών 

δαπανών που συνδέονται µε τη µη εφαρµογή της νέας πολιτικής. Οι συζητήσεις σχετικά µε τις 

συσκευές που ενδεχοµένως περιορίζουν την ελευθερία θα συνεχίσουν σίγουρα να προκύπτουν στα 

πλαίσια της οδικής ασφάλειας. Εντούτοις, η οδική κυκλοφορία είναι κάτι πολύ διαφορετικό από 

άλλους κινδύνους, π.χ. το κάπνισµα από την οδήγηση ενός αυτοκίνητου που εκθέτει τους άλλους σε 

ουσιαστικό κίνδυνο. Η καλύτερη υπεράσπιση για την υποχρεωτική εγκατάσταση συσκευών 

ανίχνευσης οινοπνεύµατος σε όλα τα αυτοκίνητα, για παράδειγµα, είναι πιθανώς ότι ο οδηγός που 

πίνει πριν να οδηγήσει εκθέτει τους άλλους σε κίνδυνο. Ένας καπνιστής που δεν καπνίζει έξω από το 
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σπίτι του δεν προκαλεί άµεσα ζηµιά σε άλλους, έτσι µια απαγόρευση στο κάπνισµα θα ήταν πολύ πιο 

πατερναλιστική από έναν νόµο σχετικά µε τις συσκευές ανίχνευσης οινοπνεύµατος. 

 

9.3 Ιδιωτικότητα 

Κατά τη διάρκεια του 20ου αιώνα, η οδήγηση έγινε χαρακτηριστικό γνώρισµα της κοινωνικής, 

οικονοµικής και πολιτιστικής ανάπτυξης του δυτικού κόσµου. Πολιτιστικά, συνδέεται έντονα µε τις 

αξίες της αυτονοµίας, της ανεξαρτησίας και της ελεύθερης κυκλοφορίας. Σίγουρα, αυτοί είναι 

σηµαντικοί λόγοι για την απροθυµία των ανθρώπων να εκτεθούν σε κάµερες επιτήρησης - 

παρακολούθησης και άλλα είδη ελέγχου της οδήγησής τους. Υπάρχει µια έµφυτη τάση συσχετισµού, 

κατά τη σύλληψη της οδικής κυκλοφορίας, µεταξύ της ιδέας της ελεύθερης κυκλοφορίας και ενός 

προσιτού συστήµατος µεταφορών αφενός και της οδικής ασφάλειας αφετέρου. Θέλουµε να είµαστε 

σε θέση να κινούµαστε ελεύθερα χωρίς περιορισµούς, αλλά θέλουµε επίσης να είµαστε ασφαλείς. 

Εκείνοι που υποστηρίζουν ότι η ιδιωτικότητα είναι µια prima facie αξία, θα µπορούσαν ενδεχοµένως 

να υποστηρίξουν ότι η ασφάλεια είναι µια ακόµα πιο θεµελιώδης αξία, ενώ εκείνοι που υιοθετούν 

µια πιο φιλελεύθερη προσέγγιση θα υποστήριζαν την αξία της ατοµικής ελευθερίας και της 

ιδιωτικότητας. Ο συσχετισµός µεταξύ της αυτοκίνησης και τέτοιων αξιών είναι πολύ ισχυρή. Έχει 

ακόµη υποστηριχτεί ότι «η αυτοκίνηση» συµπληρώνει την αυτονοµία και ότι τα αυτοκίνητα 

ενισχύουν την ιδιωτικότητα. (Lomasky, 1997)  

Λόγω της τεχνολογικής ανάπτυξης υπάρχουν διάφορες νέες δυνατότητες που αναγκάζουν τους 

οδικούς χρήστες (πρώτιστα οι οδηγοί αυτοκινήτων), να συµπεριφέρονται µε έναν συγκεκριµένο 

τρόπο ώστε να αυξηθεί η ασφάλεια, είτε να ελέγξουν τη συµπεριφορά των οδικών χρηστών. Οι 

συσκευές ανίχνευσης οινοπνεύµατος είναι ένα παράδειγµα της πρώτης κατηγορίας και οι κάµερες 

επιτήρησης ένα παράδειγµα της δεύτερης. Η ανάπτυξη της τεχνολογίας πληροφοριών παρέχει 

χρήσιµα εργαλεία που µπορούν να χρησιµοποιηθούν για να ενισχύσουν την ασφάλεια, αλλά µερικές 

φορές µε πιθανό κόστος την ατοµική ιδιωτικότητα. Η τεχνολογία ασφάλειας οχηµάτων έχει 

αναπτυχθεί µε στόχο να συνδεθούν τα οχήµατα µε την οδική υποδοµή και αυτό είναι πιθανό να έχει 

ουσιαστικά οφέλη ασφάλειας, αλλά και να αυξήσει τον κίνδυνο εκτενούς επιτήρησης. Αυτό θέτει 

ερωτήµατα σε σχέση µε το πρόβληµα της «δηµόσιας ιδιωτικότητας» (ιδιωτικότητας σε δηµόσιους 

χώρους - privacy in public). (Zimmer, 2005) Ο Nissenbaum (1998) υποστηρίζει ότι αν και οι 

δικηγόροι και οι φιλόσοφοι ασχολούνται συχνά µε την ιδιωτικότητα, εστιάζονται περισσότερο στα 

ευαίσθητα προσωπικά δεδοµένα. Σήµερα, το πρόβληµα είναι ότι ένα µεγάλο µέρος των 

πληροφοριών που µπορούν να συλλεχθούν και τελικά συλλέγονται είναι από την προαναφερθείσα 

λίγο έως πολύ αγνοούµενη δηµόσια σφαίρα. Ως εκ τούτου, οι θεωρίες σχετικά µε το δικαίωµα στην 

ιδιωτικότητα πρέπει να εξεταστούν ως πρόβληµα της δηµόσιας ιδιωτικότητας. 
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 Ο Nissenbaum (2004) προτείνει ότι το πρόβληµα της δηµόσιας ιδιωτικότητας πρέπει να 

εξεταστεί και η ιδιωτικότητα να γίνει αντιληπτή ως «contextual integrity»2, που ουσιαστικά σηµαίνει 

ότι κάθε πλαίσιο έχει τους δικούς του κανόνες καταλληλότητας και διασποράς – διανοµής. Αυτό 

σηµαίνει ότι οι πληροφορίες που πρόκειται να διανεµηθούν ποικίλουν ανάλογα µε τα διαφορετικά 

πλαίσια. (Nissenbaum, 2004) Ο Zimmer εφαρµόζει αυτές τις ιδέες για τα ταξίδια στις εθνικές οδούς, 

προσπαθώντας να πιστοποιήσει ότι οι υπάρχοντες κανόνες καταλληλότητας και διανοµής είναι εντός 

των πλαισίων τέτοιων ταξιδιών. Προτείνει ότι ενώ θεωρείται σωστό να ελέγχονται και να 

διανέµονται πληροφορίες που παρατηρούνται εύκολα (π.χ. ο αριθµός των πινακίδων κυκλοφορίας) 

δεν είναι σωστό σύµφωνα µε τους υπάρχοντες κανόνες για να ελέγχονται και να διανέµονται 

πληροφορίες για την ταυτότητα των κατόχων των οχηµάτων. Επιπλέον, ενώ είναι σωστό να 

µοιράζονται οι πληροφορίες για τους αριθµούς των πινακίδων κυκλοφορίας, οι ισχύοντες κανόνες 

διανοµής περιορίζουν τη δυνατότητα άντλησης πρόσθετων πληροφοριών που συνδέονται µε τον 

αριθµό των πινακίδων κυκλοφορίας. (Zimmer, 2005) ∆εν πρέπει να εστιάζουµε µόνο στους 

υπάρχοντες κανόνες, αλλά και στους αυστηρά εξετασµένους κανόνες. 

Με τη νέα τεχνολογία να αναπτύσσεται µε εντυπωσιακό ρυθµό, υπάρχει ελπίδα ότι το όχηµα και 

η οδική ασφάλεια θα βελτιωθούν ουσιαστικά. Εντούτοις, δεδοµένου ότι ένα σηµαντικό µέρος της 

νέας τεχνολογίας συνεπάγεται κάποια µορφή συλλογής πληροφοριών, η πιθανή απειλή της στην 

ιδιωτικότητα πρέπει να αναγνωριστεί. Το ζήτηµα ουσιαστικά είναι η εξισορρόπηση των αξιών της 

ατοµικής ελευθερίας και της ασφάλειας. Επιπλέον, το θέµα είναι αν οι οδηγοί θεωρούν ότι η 

οδήγηση είναι µια ιδιωτική ή δηµόσια ενέργεια. Στις αναπτυγµένες χώρες, κατά την οδήγηση 

θεωρείται ότι το όχηµα κατέχει ένα ιδιωτικό χώρο και πολλοί άνθρωποι οδηγούν τα αυτοκίνητά τους 

προκειµένου να δραπετεύσουν από τη δηµόσια σφαίρα για λίγο. Εντούτοις, στα πλαίσια του υψηλού 

αριθµού µοιραίων περιστατικών και τραυµατισµών, το να οδηγείς ένα αυτοκίνητο είναι προφανώς 

διαφορετικό, π.χ. από το να είσαι στο σπίτι κάποιου και θα µπορούσε να εξεταστεί τώρα αν ο 

«οδικός» ιδιωτικός χώρος φαίνεται να είναι ένα λογικό δικαίωµα ή όχι, λαµβάνοντας υπόψη το 

ανθρώπινο και το οικονοµικό κόστος της οδικής κυκλοφορίας. Μπορεί να µην είναι λογικό να 

αναµένεται η ίδια ιδιωτικότητα στα αυτοκίνητά µας, όπως στα σπίτια µας. Αφετέρου, ένας 

σηµαντικός αριθµός γυναικών πεθαίνει κάθε έτος λόγω της βίας στο σπίτι, η οποία θα έδειχνε ότι το 

επιχείρηµα των ανθρώπων που πεθαίνουν δεν είναι επαρκές να υπερασπίσει την εισβολή στην 

ιδιωτικότητα στην οδική κυκλοφορία, αλλά όχι στα σπίτια µας. Μέχρι ποιο σηµείο πρέπει να 

πραγµατευτεί η ιδιωτικότητα και να γίνει ποσοτικοποίηση της έναντι της ασφάλειας είναι σαφώς µια 

δύσκολη ερώτηση, αλλά είναι µια σηµαντική ηθική ερώτηση που πρέπει να υποβάλλεται σε σχέση 

µε την οδική κυκλοφορία. 

 

                                                 
2 «Contextual integrity is a conceptual framework for understanding privacy expectations and their implications 

developed in the literature on law, public policy, and political philosophy». 
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9.4 ∆ικαιοσύνη  

Παραδοσιακά, τα τµήµατα µεταφορών των υπουργείων έχουν διαχειριστεί επιτυχώς ή ανεπιτυχώς 

την οδική ασφάλεια (κυρίως µέσω της νοµοθεσίας και της οδικής σήµανσης). Συνεπώς, οι µεταφορές 

είναι ένα κύριο ζήτηµα και δίνεται µεγάλη έµφαση στις οδικές υποδοµές και στα οχήµατα, ενώ 

συνήθως παραµελείται η ασφάλεια των πεζών. (Peden et al., 2004) Αυτή η κατάσταση είναι 

προβληµατική για διάφορους λόγους. Τα παιδιά, οι µικρής ηλικίας ενήλικοι και οι ηλικιωµένοι 

εκτίθενται δυσανάλογα στον κίνδυνο τραυµατισµού ή θανάτου σε µια τροχαία σύγκρουση, ειδικά αν 

είναι πεζοί. (Malek, 1990) (Fontaine and Gourlet, 1997) (Yee et al., 2006) Οι πεζοί και οι ποδηλάτες 

εκτίθενται γενικά σε µεγαλύτερο κίνδυνο από τους οδηγούς αυτοκινήτων. ∆ιαισθητικά, λοιπόν, 

φαίνεται να υπάρχει µια ηθική διαφορά µεταξύ των διαφορετικών οµάδων οδικών χρηστών. 

(Hokstad and Vatn, 2008) Σαφώς, υπάρχουν ουσιαστικές διαφορές µεταξύ των πεζών παιδιών και 

των ριψοκίνδυνων ενηλίκων που π.χ. επιλέγουν να οδηγήσουν µια µοτοσικλέτα αφού πρώτα έχουν 

συλλογιστεί τους κινδύνους της πράξης τους. Το πρόβληµα είναι πώς να εφαρµοστεί αυτή η 

διαίσθηση στη χάραξη πολιτικής και µέχρι ποιο σηµείο µπορεί να την επηρεάσει. Πρόσφατα έχει 

υποστηριχτεί ότι πρέπει να διατίθενται λιγότεροι πόροι στους «σκόπιµους οδικούς παραβάτες» υπέρ 

των «αθώων» οδικών χρηστών, για λόγους δικαιοσύνης. (Hokstad and Vatn, 2008) 

∆εδοµένου ότι οι ευάλωτοι οδικοί χρήστες έχουν µια υψηλού κινδύνου έκθεση και πρέπει να 

χρησιµοποιήσουν τους δρόµους καθηµερινά, ίσως θα πρέπει οι παρεµβάσεις ασφάλειας να 

εστιαστούν σε περιοχές που δε γίνεται να αποφύγουν. Θα µπορούσε να υποστηριχτεί ότι έχουν το 

δικαίωµα να κινηθούν στους δρόµους µε τρόπους που δεν αντιστοιχούν - ταιριάζουν µε το δικαίωµα 

του να οδηγείς αυτοκίνητο. Αυτές οι οµάδες δεν είναι µόνο οι πιο ευάλωτες, αλλά επιπλέον 

στερούνται µερικές φορές τη δυνατότητα να επηρεάσουν την οδική υποδοµή και αυτό πρέπει να 

ληφθεί υπόψη στη χάραξη πολιτικής. Η επίγνωση των διαφορών, όσο αφορά τον οδικό κίνδυνο και 

την δυσαναλογία δύναµης και ευθύνης µεταξύ των διαφορετικών οµάδων οδικών χρηστών, µπορεί 

να φωτιστεί περισσότερο από την προσπάθεια απάντησης στην ακόλουθη ερώτηση. Για ποια οµάδα 

οδικών χρηστών σχεδιάζεται το οδικό σύστηµα και οι οδικές υποδοµές; Εν µέρει αυτό είναι ένα 

πρακτικό ερώτηµα για το πώς το οδικό σύστηµα έχει εξελιχθεί βαθµιαία από την εισαγωγή του 

αυτοκινήτου, αλλά ο τρόπος µε τον οποίο λειτουργεί το υφιστάµενο σύστηµα πρέπει επίσης να 

αναλυθεί και από την σκοπιά της δικαιοσύνης. Γενικά, υποστηρίζεται ότι το σύγχρονο οδικό 

σύστηµα σχεδιάζεται πρωτίστως για τους οδηγούς αυτοκινήτων π.χ. εξαιτίας του γεγονότος ότι 

ξοδεύονται τεράστια χρηµατικά ποσά στις εθνικές οδούς και την ασφάλεια των αυτοκινήτων, σε 

αντιδιαστολή µε τις διαβάσεις πεζών ή τους πεζόδροµους και µε την ασφάλεια των πεζών και των 

ποδηλατιστών. Επιπλέον, όπως αναφέρθηκε παραπάνω, στο αυτοκίνητο έχει δοθεί προτεραιότητα εις 

βάρος των πεζών και έχει υποστηριχτεί ότι αυτό πρέπει να αλλάξει για περιβαλλοντικούς λόγους και 

λόγους δηµόσιας υγείας. (Gunnarsson, 2005) 
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Αν οι κοινωνικοί πόροι ήταν απεριόριστοι θα θεωρούνταν επιτακτικό να σωθούν όλοι οι οδικοί 

χρήστες από πιθανούς τραυµατισµούς ή θανάτους στους δρόµους ή µάλλον ότι θα ήταν επιτακτικό 

να σωθούν όσο το δυνατόν περισσότερες ζωές εφόσον δεν επιφέρουν µέτρα ασφάλειας που να 

ενισχύουν µε αδικαιολόγητο τρόπο το «ηθικό κόστος». Όπως π.χ., την εισβολή στην ιδιωτικότητα 

των ατόµων. Εντούτοις, οι πόροι είναι περιορισµένοι και πρέπει να τεθούν προτεραιότητες. Η 

ερώτηση, εποµένως, γίνεται πώς πρέπει να χρησιµοποιηθούν οι πόροι;  

Πιθανόν, πρόσθετοι πόροι θα πρέπει να ξοδευτούν για τους ευάλωτους οδικούς χρήστες, όπως τα 

πεζά παιδιά, ακόµα κι αν δεν είναι ο πιο οικονοµικά αποδοτικός τρόπος χρήσης των δηµόσιων 

κεφαλαίων. Αντ’ αυτού, υπάρχει µια τάση τα παιδιά, οι ηλικιωµένοι και τα άτοµα µε αναπηρία να 

θεωρούνται ότι έχουν λιγότερη αξία από τους ενήλικες (που δεν ανήκουν στα άτοµα µε αναπηρία). Η 

ιδέα/έννοια του περιορισµού - ρύθµισης του προσδόκιµου ζωής λόγω αναπηρίας (disability adjusted 

life year - DALY) χρησιµοποιείται για να συγκρίνει το φορτίο της ασθένειας στις διαφορετικές 

χώρες. Ποσοτικοποιεί τη θνησιµότητα και τη νοσηρότητα και µετρά τα έτη που χάνονται λόγω 

πρόωρου θανάτου και τα χρόνια που ζουν τα άτοµα µε αναπηρία. Οι διαφορετικές αναπηρίες 

αξιολογούνται διαφορετικά σύµφωνα µε τις επιπτώσεις που υπολογίζεται να έχουν στην ποιότητα 

της ζωής. Αυτό το πρότυπο έχει επικριθεί και µια από τις επικρίσεις εστιάζεται στο ότι τα έτη ζωής 

που χάνονται για ένα παιδί ή για ένα άτοµο µεγαλύτερο από 55 χρονών θεωρείται µικρότερης αξίας 

από τα έτη ζωής που χάνονται για ένα ενήλικο άτοµο κάτω από την ηλικία των 55 ετών. Επιπλέον, η 

προσέγγιση DALY θεωρεί ότι οι άνθρωποι µε αναπηρίες έχουν χαµηλότερη ποιότητα ζωής από τους 

ανθρώπους που δεν έχουν και ότι οι άνθρωποι µε αναπηρίες έχουν µικρότερο δικαίωµα στους 

υγειονοµικούς πόρους. (Arnesen and Nord, 1999) Αυτό, φυσικά, εναντιώνεται στη διαίσθηση ότι οι 

ευάλωτες οµάδες πρέπει να προστατεύονται και ίσως ακόµα να πρέπει να αποτελούν βασικό 

παράγοντα κατά τον σχεδιασµό των οδικών υποδοµών. Επιπλέον, η ίδια η υπόθεση ότι η ποιότητα 

της ζωής ενός ατόµου µπορεί να µετρηθεί αντικειµενικά και ότι το µόνο σχετικό κριτήριο για να 

κριθεί η ποιότητα της ζωής ενός ατόµου είναι αν έχει κάποια αναπηρία ή όχι, από αντικειµενική 

σκοπιά προκαλεί ανησυχία. Σίγουρα, οι περισσότεροι άνθρωποι θα «προσβάλλονταν» από την ιδέα 

ότι η ποιότητα ζωής τους κρίνεται από ανθρώπους που δεν τους γνωρίζουν και καθορίζεται σύµφωνα 

µε έναν «αντικειµενικό» κατάλογο που συνδέει τις αναπηρίες µε αριθµούς. Επιπλέον, όπως έχει 

επισηµανθεί από τους Arnesen και Nord, το να υποθέτει κάποιος ότι όσο πιο υγιές είναι ένα 

πρόσωπο, τόσο πιο πολύτιµη είναι η ζωή του και για τους ίδιους και για την κοινωνία και αυτό 

έρχεται σε αντίθεση προς τη ∆ιακήρυξη των Ανθρώπινων ∆ικαιωµάτων και της βασικής έννοιάς της 

ότι όλοι οι άνθρωποι είναι ίσοι. (Arnesen and Nord, 1999) 

Ένα άλλο πρόβληµα είναι πώς πρέπει να αντιµετωπίζονται οι οµάδες µε τη διαφορετική ροπή 

προς τον κίνδυνο. Παραδείγµατος χάρη, οι µοτοσικλετιστές έχουν περισσότερες πιθανότητες να 

σκοτωθούν ή να τραυµατιστούν σε σχέση µε οποιοδήποτε άλλο οδικό χρήστη. (Elliott et al., 2007) 
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Έχει υπολογιστεί ότι ο κίνδυνος τραυµατισµού σε ένα ταξίδι µε µοτοσικλέτα είναι περίπου δέκα 

φορές υψηλότερος από ότι µε το αυτοκίνητο. (Aare and von Holst, 1999) Η ερώτηση είναι αν ο 

µοτοσικλετισµός πρέπει να θεωρηθεί ως επιλογή που εκθέτει κάποιον σε κίνδυνο και ως εκ τούτου 

είναι µια ενέργεια για την οποία κάποιος πρέπει να είναι περισσότερο υπεύθυνος και να κοστίζει 

ενδεχοµένως πιο πολύ από ότι η οδήγηση αυτοκινήτου. 

Υπάρχουν τόσο τοπικά, όσο και παγκόσµια κοινωνικοοικονοµικά σχέδια που συνεπάγονται 

προβλήµατα δικαιοσύνης. Οι φτωχές χώρες και οι φτωχοί άνθρωποι σε όλες τις χώρες µπορούν να 

ανεχτούν ένα δυσανάλογο φορτίο ασθένειας και µοιραίων περιστατικών. Εκτός από την άποψη του 

κόστους ως ανθρώπινου πόνου, το οικονοµικό κόστος είναι µεγάλο. Εκτιµάται ότι το άµεσο κόστος 

λόγω τροχαίων συγκρούσεων είναι περίπου 1-2% του Α.Ε.Π. σε χώρες µε χαµηλού και µεσαίου 

µεγέθους εισοδήµατα και το συνολικό κόστος σε αυτές τις οικονοµίες είναι περίπου 65 

δισεκατοµµύρια δολάρια, που είναι περισσότερο από το συνολικό ετήσιο ποσό βοήθειας/στήριξης 

που αυτές λαµβάνουν.(Jacobs et al., 2000) (Nantulya and Reich, 2003) Επιπλέον, υπάρχει ένα 

αυξανόµενο χάσµα µεταξύ των χωρών υψηλού εισοδήµατος και των χωρών χαµηλού και µεσαίου 

εισοδήµατος, µε τις πρώτες να βιώνουν τη βελτιωµένη οδική ασφάλεια, ενώ οι δεύτερες να βιώνουν 

τα αυξανόµενα ποσοστά θνησιµότητας και τραυµατισµών. (Aare and von Holst, 1999) Σχετικά µε 

την υγεία και την ασφάλεια, οι διεθνείς µελέτες έχουν δείξει ότι κοινωνικοοικονοµικοί παράγοντες 

έχουν επιπτώσεις στη δριµύτητα του τραυµατισµού. (Zambon and Hasselberg, 2006) Επιπλέον, οι 

κοινωνικοοικονοµικές διαφορές έχουν επιπτώσεις στους τραυµατισµούς ακόµα και όταν οδηγούν 

από διαφορετικές κοινωνικοοικονοµικές οµάδες άτοµα  αυτοκίνητα που είναι εξίσου ασφαλή. 

(Laflamme et al., 2005) 

Το γεγονός ότι οι φτωχοί άνθρωποι σε όλες τις χώρες εκτίθενται σε µεγαλύτερο κίνδυνο οφείλεται 

εν µέρει στο γεγονός ότι δε µπορούν να αντέξουν οικονοµικά της κατοχής ενός αυτοκινήτου. Αντ’ 

αυτού, πρέπει να περπατήσουν, να οδηγήσουν ένα ποδήλατο ή ένα µηχανοκίνητο δίτροχο ή να 

µετακινούνται µε δηµόσιες συγκοινωνίες. Σε αυτό έχει σηµασία ο τρόπος µε τον οποίο η τεχνολογία 

και οι πολιτικές ασφάλειας εξάγονται από τις χώρες υψηλού εισοδήµατος. Στις χώρες υψηλού 

εισοδήµατος σκοτώνονται περισσότεροι κάτοχοι αυτοκινήτων στις τροχαίες συγκρούσεις. Αυτό 

οφείλεται στον υψηλό βαθµό µηχανοποίησης και ως εκ τούτου στη µεγάλη εστίαση στην ασφάλεια 

των οχηµάτων. Προφανώς, η εστίαση στην ασφάλεια οχηµάτων δεν ήταν ο αποτελεσµατικότερος 

τρόπος µείωσης του αριθµού των µοιραίων περιστατικών και τραυµατισµών στις χώρες όπου οι 

ευάλωτοι οδικοί χρήστες, όπως οι πεζοί και οι ποδηλάτες σκοτώνονται ή τραυµατίζονται πιο συχνά 

από τους κατόχους αυτοκινήτων. (Ameratunga et al., 2006) 

Το πρόβληµα του παγκοσµίως άνισου αριθµού µοιραίων περιστατικών και τραυµατισµών στους 

δρόµους σχετίζεται µε τη φιλοσοφική συζήτηση σχετικά µε τον τρόπο που οι θεωρίες της 

διανεµητικής δικαιοσύνης και των ανθρώπινων δικαιωµάτων πρέπει να ενσωµατώσουν τους τοµείς 

της υγείας και της υγειονοµικής περίθαλψης. (Daniels, 2001) Έχει υποστηριχτεί ότι οι ανισότητες 
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στον τοµέα της υγείας είναι χειρότερες από άλλα είδη ανισοτήτων και ότι η υγεία είναι ιδιαίτερης 

ηθικής σπουδαιότητας. (Daniels et al., 2004) Επιπλέον, η έννοια της δικαιοσύνης στον τοµέα της 

υγείας πρέπει όχι µόνο να περιλάβει τη διανοµή της υγειονοµικής περίθαλψης, αλλά και την 

ικανότητα να επιτευχθεί η «καλή» υγεία. (Sen, 2004) Αν κάποιος έχει δικαίωµα στην υγεία ή 

δικαίωµα να µη σκοτωθεί ή να τραυµατιστεί σοβαρά σε µια τροχαία σύγκρουση, όταν π.χ. πηγαίνει 

στο παντοπωλείο να αγοράσει γάλα, ποιος έχει το καθήκον να τεκµηριώσει αυτό το δικαίωµα; Είναι 

το κυβερνητικό καθήκον ή στα πλαίσια των παγκοσµίων ανισοτήτων, είναι ένα διεθνές καθήκον που 

πρέπει να ελέγχεται από τα Ηνωµένα Έθνη; Η έννοια ενός δικαιώµατος είναι προβληµατική σε 

σχέση µε την έκθεση στον κινδύνο. Η ηθική φιλοσοφία εστιάζει παραδοσιακά στις περιπτώσεις όπου 

οι εναλλακτικές λύσεις για δράση δίνονται εκ των προτέρων και οι συνέπειες αυτών των ενεργειών 

είναι ευρέως γνωστές. Τις περισσότερες φορές όµως αυτό δε συµβαίνει και ενώ η πλειοψηφία των 

ανθρώπων θα συµφωνούσε ότι το να σκοτώνεις δεν είναι σωστό, είναι λιγότερο σίγουροι όταν 

έρχονται αντιµέτωποι µε µια περίπτωση στην οποία κάποιος εκτίθεται σε κίνδυνο θανάτου ή 

τραυµατισµού. Παρά το ότι οι περισσότεροι άνθρωποι θα συµφωνούσαν ότι δεν είναι αποδεκτό να 

εκθέτεις κάποιον άλλο σε κίνδυνο όταν οδηγείς το αυτοκίνητό σου αν η πιθανότητα είναι 1 προς 10, 

είναι λιγότερο σαφές αν είναι επιτρεπόµενο όταν ο κίνδυνος είναι 1 προς 1.000.000. (Hansson, 2003) 

Αν όλοι έχουν το απόλυτο δικαίωµα να µην εκτίθενται στον κίνδυνο θανάτου ή σοβαρού 

τραυµατισµού στους δρόµους, τότε αυτό θα σήµαινε ότι η οδική κυκλοφορία (στην τρέχουσα µορφή 

της) δεν θα επιτρεπόταν. Σε αυτήν την περίπτωση, αυτό το δικαίωµα παραβιάζεται παντού σε όλο 

τον κόσµο. Οι περισσότεροι άνθρωποι είναι πιθανό ότι δεν θα ενέκριναν ένα τέτοιο δικαίωµα 

δεδοµένου ότι θα µειωνόταν εντυπωσιακά η ικανότητα µετακίνησης και θα υπήρχαν σοβαρές 

επιπτώσεις στην οικονοµία. Έτσι είτε η έννοια ενός δικαιώµατος δεν είναι κατάλληλη για την οδική 

ασφάλεια κυκλοφορίας είτε πρέπει να τροποποιηθεί. Ίσως το δικαίωµα έπρεπε να διατυπωθεί ως το 

δικαίωµα να ζεις σε µια κοινωνία όπου έχουν γίνει όλα όσα είναι πρακτικά και οικονοµικά δυνατά 

για να µειωθεί ο κίνδυνος θανάτου ή σοβαρού τραυµατισµού, ειδικά για τους ευάλωτους οδικούς 

χρήστες. Αλλά αυτό είναι µάλλον ένα αόριστα διατυπωµένο δικαίωµα, επειδή είναι δύσκολο να 

καθοριστεί τι σηµαίνει «όλα όσα είναι πρακτικά και οικονοµικά δυνατά».  

Στα πλαίσια των παγκόσµιων ανισοτήτων, όσο αφορά τη θνησιµότητα και τους τραυµατισµούς 

στις τροχαίες συγκρούσεις, ένα κεντρικό θέµα που πρέπει να εξετάζεται είναι το τι  µπορούν και 

πρέπει να κάνουν οι χώρες υψηλού εισοδήµατος προκειµένου να βοηθήσουν τις χώρες χαµηλού και 

µέσου εισοδήµατος, ώστε να αποκτήσουν υποδοµή και οχήµατα που να προωθούν την ασφάλεια. Αν 

και επιτυχείς στρατηγικές των χωρών υψηλού εισοδήµατος θα µπορούσαν µερικές φορές να 

µεταφερθούν, αυτό πρέπει να γίνεται µε προσοχή καθώς τα κοινωνικά, πολιτιστικά και πολιτικά 

πλαίσια είναι διαφορετικά. (Nantulya and Reich, 2003) 
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9.5 Ελεύθερη βούληση και αιτιολογικά προκαθορισµένη συµπεριφορά 

Η έννοια της ευθύνης συχνά χρησιµοποιείται σε δηµόσιες συζητήσεις και διαφωνίες. Εµφανίζεται 

ως σηµαντικό για µας, ως ανθρώπινα όντα και µέλη µιας κοινωνίας, να αποδώσουµε ευθύνη σε 

άτοµα και θεσµούς για πράξεις, παραλείψεις, κάποιες από τις συνέπειες των πράξεων κλπ. 

∆εδοµένης της σηµαντικότητας της απόδοσης ευθυνών στην κοινωνία, δεν αποτελεί έκπληξη που η 

έννοια αυτή είναι επίσης σηµαντική για τη βιοηθική. Όµως, αυτό που είναι µάλλον έκπληξη, είναι 

ότι η εστίαση ενός αξιοσηµείωτου κοµµατιού της συζήτησης εάν η ηθική ευθύνη είναι συµβατή µε 

τον ντετερµινισµό. Η φιλοσοφική συζήτηση πάνω στην ηθική ευθύνη έχει ευρέως διεξαχθεί µέσα 

στο πλαίσιο της συµβατότητας και της ασυµβατότητας, η πρώτη δέχεται την ευθύνη ως συµβατή µε 

τον ντετερµινισµό και η δεύτερη το αρνείται. (Fischer, 1999)  

Γι’ αυτό το λόγο, φαίνεται να υπάρχει ένα σηµαντικό χάσµα ανάµεσα στη δηµόσια έννοια της 

ευθύνης, η οποία εξετάζει την ελεύθερη βούληση σε κάποια έκταση λιγότερο ή περισσότερο και στις 

σοβαρές φιλοσοφικές συζητήσεις, οι οποίες σπάνια πάνε πιο πέρα από το να συζητούν τη 

σπουδαιότητα της. Αυτό που ενδιαφέρει ευρέως από φιλοσοφική σκοπιά είναι αυτό που ονοµάζεται 

«κανονιστική ευθύνη». (Audi, 1991) Βεβαίως υπάρχουν ενδιαφέρουσες πτυχές αυτού του 

προβλήµατος και κάποιες από αυτές ίσως χρησιµοποιούνται σε αναλύσεις που αφορούν την ευθύνη 

σε εµπειρικά πλαίσια. Όµως, υπάρχουν άλλες σηµαντικές πτυχές της ηθικής ευθύνης που 

χρειάζονται διασαφήνιση, όπως για παράδειγµα η φύση και η έκτασή της. (Audi, 1991) 

Η ουσία της διαφωνίας ανάµεσα στους υποστηρικτές της συµβατότητας και της ασυµβατότητας 

είναι κατά πόσο πρέπει να θεωρούµαστε ελεύθεροι για να µας αποδίδεται υπευθυνότητα. Αν και 

αυτή η συζήτηση είναι συχνά σχετικά εσωτερική, το κεντρικό ζήτηµα που προβάλλει είναι παρόν σε 

δηµόσιες διαφωνίες και συνηθισµένες συζητήσεις. Ένα τέτοιο παράδειγµα είναι η συνεχής διαµάχη 

του κατά πόσο θεωρούµαστε υπεύθυνοι για αυτό που είµαστε. Για παράδειγµα, αν ένα άτοµο 

µεγάλωνε σε ένα σπίτι στο οποίο κακοποιούνταν καθηµερινά, κατά πόσο είναι υπεύθυνο για τον 

χαρακτήρα του ως ενήλικας και κατά πόσο είναι υπεύθυνο για πράξεις που βασίζονται σε ένα τέτοιο 

χαρακτήρα; Τέτοιες διαφωνίες συχνά υπάρχουν ανάµεσα σε εκείνους που είναι πρόθυµοι να 

συγχωρήσουν ένα άτοµο του οποίου το παρελθόν µπορεί να προκαλέσει τη δηµιουργία έως ένα 

βαθµό ενός προβληµατικού χαρακτήρα και εκείνους οι οποίοι υποστηρίζουν ότι τα άτοµα είναι 

ελεύθερα ώστε να µην αφήσουν το παρελθόν τους να προδιαγράψει το µέλλον τους.  

Η ίδια ένταση που υπάρχει ανάµεσα στην αναγκαιότητα και στην ελευθερία αντηχεί στη 

συζήτηση που αφορά στο ποσοστό που ένα συγκεκριµένο πολιτισµικό - πολιτιστικό παρελθόν 

συγχωρεί µια συγκεκριµένη συµπεριφορά, η οποία κάτω από άλλες συνθήκες θα θεωρούνταν 

ανήθικη. Ένα τέτοιο παράδειγµα είναι η διαµάχη που αφορά τους επονοµαζόµενους φόνους τιµής, 

ιδιαίτερα σε µουσουλµανικούς πληθυσµούς. Ένας φόνος τιµής είναι η περίπτωση όπου µια γυναίκα 

θανατώνεται από ένα άνδρα συγγενή, συνήθως τον πατέρα ή τον αδερφό, επειδή δεν ακολουθεί την 

οικογενειακή παράδοση και θρησκεία ή επειδή πιστεύουν ότι είχε µη αρµόζουσες σχέσεις µε ένα 
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άνδρα, ο οποίος δεν είναι αποδεκτός από την οικογένεια. Λίγοι από µας θα συγχωρούσαν κάποιον ο 

οποίος δολοφόνησε την κόρη του για πολιτισµικούς λόγους και αυτό είναι ένα ακραίο παράδειγµα. 

Σε λιγότερο δραµατικές περιπτώσεις είναι λιγότερο ξεκάθαρο σε ποιο ποσοστό οι πολιτισµικού 

υποβάθρου συνθήκες µπορούν να απελευθερώσουν ένα δρώντα από την ευθύνη. Είναι ευρέως 

διαδεδοµένη και σε κάποια έκταση αληθοφανής η πίστη ότι τα άτοµα επηρεάζονται από το 

πολιτισµικό και κοινωνικό τους πλαίσιο. (Isaacs, 1997) Αν κάτι είναι αποδεκτό πολιτισµικά και 

κοινωνικά, αλλά ηθικά λανθασµένο, οι άνθρωποι σε αυτόν τον πολιτισµό µπορεί να διαπράξουν 

λανθασµένες πράξεις χωρίς να έχουν την πρόθεση να προκαλέσουν κάτι κακό, ωστόσο αν η αποδοχή 

της πολιτισµικής επιρροής υπερβεί κάποια όρια, γίνεται δύσκολο να µιλήσουµε για ηθική πρόοδο. 

(Isaacs, 1997) Εποµένως, πρέπει να επιτευχθεί µια ισορροπία ανάµεσα στην παρατήρηση ότι τα 

πολιτισµικά και κοινωνικά πλαίσια επηρεάζουν τη συµπεριφορά µας και την αντίληψη της 

υπευθυνότητας του ατόµου. 

 

10. Συµπεράσµατα   

Σύµφωνα µε τη βιοηθική ανάλυση που πραγµατοποιήθηκε, γίνεται φανερή η ηθική ευθύνη τόσο 

των ατόµων – οδικών χρηστών, όσο και της Πολιτείας. Στα διάφορα επίπεδα διερεύνησης η ηθική 

ευθύνη της Πολιτείας είναι σαφέστατα µεγαλύτερη, καθώς η οδική ασφάλεια στις περισσότερες 

τροχαίες συγκρούσεις καθορίζεται από στιγµιαίες αποφάσεις των οδικών χρηστών. Εποµένως, για να 

αποφευχθούν τέτοιες καταστάσεις η Πολιτεία θα πρέπει να καθορίσει, να συντονίσει και να ρυθµίσει 

τον Κ.Ο.Κ. µε τρόπο ώστε να τείνουν στο µηδέν οι ακαριαίες, ενστικτώδεις αντιδράσεις των οδικών 

χρηστών. Οι ρυθµίσεις όµως που πρέπει να γίνουν από την Πολιτεία δεν πρέπει να αφορούν µόνο 

τον Κ.Ο.Κ., αλλά θα πρέπει να γίνουν σε πολλαπλά επίπεδα (π.χ. αυτοκινητοβιοµηχανία, 

ασφαλιστική βιοµηχανία, βιοµηχανία οινοπνευµατωδών ποτών κλπ), ώστε να διασφαλιστεί η οµαλή 

και απρόσκοπτη οδική κυκλοφορία. 

Μια σηµαντική τοµή στην οδική ασφάλεια µπορεί να επιτευχθεί µε την υιοθέτηση των δύο 

βασικών αρχών που οδήγησαν στην πολύ µεγάλη ασφάλεια που προσφέρουν οι εµπορικές πτήσεις. 

Ο πρωταρχικός στόχος πρέπει να είναι η αποτροπή των συγκρούσεων και όχι η παθητική ασφάλεια. 

∆εύτερον, οι οδηγοί πρέπει να ακολουθούν τους κανόνες που προέρχονται από βασικές αρχές 

ασφάλειας που απορρέουν από διάφορες επαγγελµατικές αρχές και όχι από προσωπική εµπειρία του 

κάθε οδηγού.   

Το κλειδί για τη µείωση των τροχαίων συγκρούσεων είναι η υπακοή στον Κ.Ο.Κ. ∆ύο 

αναποτελεσµατικές µέθοδοι της παραδοσιακής επιβολής του κυκλοφοριακού νόµου έχουν 

ακρωτηριάσει την αποτελεσµατικότητά του. Καταρχάς, ο παραδοσιακός τρόπος θεωρείται άδικος, 

καθώς δίδονται πάρα πολλές κλήσεις στους µέσους πολίτες για µικρής σηµασίας παραβάσεις, ενώ 

άλλοι οδηγοί που σηµειώνουν φοβερές παρατυπίες (πολλές φορές κατ’ επανάληψη) δεν ανιχνεύονται 
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ούτε τιµωρούνται. ∆εύτερον, τα πρόστιµα θεωρούνται ως τρόπος αύξησης του κρατικού 

εισοδήµατος, παρά ως προσπάθεια καλής πίστης που θα ενίσχυε τη δηµόσια ασφάλεια. Για να είναι 

επιτυχής η πολιτική κυκλοφοριακής ασφάλειας πρέπει να έχει ένα µόνο στόχο: την προστασία των 

οδικών χρηστών. Παράλληλα οι οδικοί χρήστες θα πρέπει να αναγνωρίζουν και να υποστηρίζουν 

αυτόν το στόχο.   

Οι νέες τεχνολογίες αυτόµατης ανίχνευσης, αν εισαχθούν ως συστατικό της πολιτικής ασφάλειας, 

µπορούν να µειώσουν εντυπωσιακά τη ζηµιά στους δρόµους. Οι νέες τεχνολογίες περιλαµβάνουν 

κάµερες, οι οποίες παρέχουν αντικειµενικά στοιχεία, συµπεριλαµβανοµένων των φωτογραφιών των 

οχηµάτων που παραβιάζουν τα όρια ταχύτητας ή που περνούν παράνοµα τους φωτεινούς 

σηµατοδότες. Οι νόµιµοι ιδιοκτήτες των οχηµάτων που φωτογραφίζονται να παραβιάζουν τον 

Κ.Ο.Κ. θα λαµβάνουν ταχυδροµικά τις κλήσεις.  

 

11. Προτάσεις   

Η µεγάλη πλειοψηφία του κοινού θα χαιρέτιζε µια διαδεδοµένη χρήση τέτοιας τεχνολογίας, η 

οποία θα επέβαλε αποτελεσµατικά τον Κ.Ο.Κ., αν αποτελούσε κεντρικό µέρος της νέας πολιτικής 

για την οδική ασφάλεια που θα περιείχε τα ακόλουθα τέσσερα συστατικά:   

1. Ο κυκλοφοριακός νόµος θα είχε µόνο ένα σκοπό: να αποτρέψει τις τροχαίες συγκρούσεις, τους 

τραυµατισµούς και τους θανάτους που αυτές προκαλούν. Αυτή πρέπει να είναι η πολιτική και οι 

οδικοί χρήστες θα πρέπει να την γνωρίζουν και να τη δέχονται.   

2. Αρχικά, οι αυτόµατα ανιχνεύσιµες δευτερεύουσες ή σπάνιες παραβιάσεις δεν θα επιφέρουν 

καµία τιµωρία στους παραβάτες. Συχνότερες και πιο σοβαρές παραβάσεις θα υπόκεινται σε 

κλιµακούµενα πρόστιµα και αυξανόµενες κυρώσεις.    

3. Όλα τα κυκλοφοριακά πρόστιµα θα κατατίθενται σε έναν ξεχωριστό λογαριασµό και θα 

διανέµονται εξίσου σε όλους τους κατόχους αυτοκινήτων ως ετήσιο επίδοµα.  

4. Οι αλλαγές του νόµου θα καταστίσουν τον εγγεγραµµένο ιδιοκτήτη του οχήµατος που 

παραβιάζει το νόµο αρµόδιο για την απάντηση ή προσαρµογή του στις κυκλοφοριακές κλήσεις.  

Οι προτάσεις αυτές θα µείωναν την οδική ζηµιά, κυριολεκτικά και µεταφορικά, στο µισό. Οι 

δηµόσιες δαπάνες που απαιτούνται µπορούν να καλυφθούν κυρίως µέσω των προστίµων και 

αφορούν στην αγορά και στη λειτουργία του τεχνικού εξοπλισµού. ∆εδοµένου ότι οι τροχαίες 

συγκρούσεις κοστίζουν στις Η.Π.Α. $231 δισεκατοµµύρια ετησίως, οι δηµόσιες δαπάνες που θα 

µειώνουν τις συντριβές αποφέρουν στους ιδιοκτήτες των οχηµάτων έστω και µικρά µερίσµατα από 

τα πρόστιµα. Παρά το ότι η αυτόµατη ανίχνευση και καταγραφή των παραβάσεων θα είναι 

πολλαπλάσιες φορές πιο αποτελεσµατική από την παραδοσιακή ανίχνευσή τους από αστυνοµικούς, ο 

στόχος δεν είναι να αυξηθεί ο αριθµός των κυκλοφοριακών κλήσεων που εκδίδονται, αλλά να 

µειωθεί εντυπωσιακά ο αριθµός τους. Αυτό θα συµβεί γιατί η πιθανότητα της ανίχνευσης κι όχι η 

δριµύτητα της τιµωρίας είναι η αιτία που θα έχει επιπτώσεις στη συµπεριφορά των οδικών χρηστών. 
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∆εδοµένου ότι η αυτόµατη ανίχνευση µπορεί να κάνει την πιθανότητα της ανίχνευσης βεβαιότητα, ο 

αριθµός των παραβάσεων µπορεί να πλησιάσει το µηδέν. Ο στόχος του κυκλοφοριακού νόµου δεν 

είναι να συλληφθούν και να τιµωρηθούν οι παραβάτες, αλλά να µειωθεί η ζηµιά στους δρόµους µε 

την παρεµπόδιση της διάπραξης των παραβάσεων.   

Αντίθετα από τα µέτρα ασφάλειας των εµπορικών πτήσεων, που το κοινό τα έχει ήδη δεχτεί, οι 

παραπάνω προτάσεις θα έσωζαν δεκάδες χιλιάδων ζωών ετησίως σε παγκόσµιο επίπεδο, χωρίς να 

δυσχεραίνουν, να καθυστερούν, να στενοχωρούν ή να αδικούν οποιοδήποτε νοµοταγή πολίτη. 
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