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Η Οικονομία του μέλλοντος: Ένα νέο
παραγωγικό μοντέλο με ισχυρή βιομηχανία

ΘΟΡΥΒΟΣ
ΣΗΜΑΤΑ&

Πάνος Καρβούνης
Πρόεδρος του διοικητικού συμβουλίου της Κίνησης Πολιτών για μια 
Ανοικτή Κοινωνία - πρώην Επικεφαλής της Αντιπροσωπείας της 
Ευρωπαϊκής Επιτροπής στην Ελλάδα 

«Η Ελλάδα δεν παράγει τίποτα, ο τουρισμός
είναι η βαριά βιομηχανία της χώρας». Αυτά
είναι δύο στερεότυπα, δυο τελείως
εσφαλμένες τοποθετήσεις. Αυτό ανέδειξε η
εκδήλωση, που οργάνωσε στις 28 Μαΐου, η
«Κίνηση πολιτών για μια Aνοικτή Kοινωνία»,
ένα ιστορικό σωματείο που αριθμεί 40 χρόνια
ζωής, και παρεμβαίνει στο δημόσιο διάλογο
για να προωθήσει αναγκαίες μεταρρυθμίσεις,
επωφελείς για τους πολίτες και τη χώρα.
Όντως η ελληνική βιομηχανία 
αντιπροσωπεύει 14% του Α.Ε.Π. της
Ελλάδας και 10% της απασχόλησης. Η
βιομηχανία συνεισφέρει στην ελληνική
οικονομία περισσότερους πόρους από τον
τουρισμό!
Όμως, παρά την πρόοδο που έχει
παρατηρηθεί τα τελευταία χρόνια, η
συμμετοχή της βιομηχανίας στο Α.Ε.Π.
παραμένει η τέταρτη χαμηλότερη στην Ε.Ε.
και η πέμπτη χαμηλότερη στην απασχόληση.
Άρα, υπάρχει μεγάλο περιθώριο περαιτέρω 
αύξησης της βιομηχανικής παραγωγής, πόσο 
μάλλον που αποδείχτηκε κατά τη πανδημία 
ότι πρέπει να προχωρήσουμε στην επανα-

-βιομηχάνιση της Ε.Ε. και της Ελλάδας
(«στρατηγική αυτονομία»), δεδομένου ότι η
βιομηχανία είναι πιο ανθεκτική, τόσο από τον
τουρισμό όσο και τη ναυτιλία, όταν ενσκήπτει
μια μεγάλη κρίση.
Η ενίσχυση της βιομηχανικής παραγωγής όχι
μόνο θα εξισορροπήσει το ισοζύγιο τρεχουσών
συναλλαγών, όπου οι εισαγωγές σχεδόν
διαχρονικά υπερβαίνουν σημαντικά τις
εξαγωγές αλλά συγχρόνως θα βελτιώσει το
επίπεδο ζωής των πολιτών, αφού η βιομηχανία
παρέχει, μεταξύ άλλων ωφελειών, καλύτερες
αμοιβές στους εργαζόμενους δεδομένου ότι
χρειάζεται υψηλότερες δεξιότητες.



Για αυτούς τους λόγους, οι ομιλητές που
συμμετείχαν στη παραπάνω εκδήλωση,
επενδυτές, οικονομικοί αναλυτές,
επιχειρηματίες - προεξάρχοντος του Προέδρου
του ΣΕΒ, Σπύρου Θεοδωρόπουλου - ομόφωνα
υποστήριξαν τη δημιουργία ενός νέου
παραγωγικού μοντέλου στη χώρα, βασισμένου
στη βιομηχανία.

Οι προκλήσεις για να τονωθεί η ελληνική
βιομηχανία είναι όμως μεγάλες.
Πρέπει να επενδυθούν πιο πολλά κονδύλια
στη βιομηχανία.
Οι παραδοσιακά πολλές και πολύ μικρές
εταιρείες που έχουμε στη χώρα δεν μπορούν
να ανταποκριθούν σ’ ένα τέτοιο εγχείρημα,
χρειάζεται συνένωση, ώστε να προκύψουν
εταιρείες που διαθέτουν κριτικό μέγεθος.

Απαραίτητη κρίνεται επίσης η ενίσχυση της
έρευνας και της τεχνολογίας παράλληλα με
την ενδυνάμωση της ανταγωνιστικότητας των
ελληνικών προϊόντων μέσω καλύτερης
διαπαιδαγώγησης των εκπαιδευομένων και
των εργαζόμενων. Αυτό θα συνδράμει στη
μεγαλύτερη εξωστρέφεια της ελληνικής
οικονομίας. Η επιστροφή των εξειδικευμένων
νέων που έφυγαν στη πανδημία (brain gain)
θα βοηθήσει σ’ αυτή την κατεύθυνση ενώ
πρέπει να ληφθούν ουσιαστικά μέτρα για τη
τόνωση του δημογραφικού, που θέτει σε
κίνδυνο όλη την οικονομία, αν όχι την ύπαρξη
της χώρας.

Η καταπολέμηση των παθογενειών της χώρας,
όπως η γραφειοκρατία, η αδειοδότηση, η
χωροταξία, είναι αδήριτη ανάγκη καθώς και η
μείωση του απαράδεκτα υψηλού ενεργειακού
κόστους που επωμίζονται οι εταιρείες μας.
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Παράλληλα, λόγω της γεωγραφικής θέσης της
χώρας και κυρίως των λιμανιών της, η
δημιουργία εμπορευματικών κέντρων και η
ανάπτυξη ασφαλών συνδυασμένων
μεταφορών θα μετατρέψει τη χώρα σε
σημαντικό κόμβο της εφοδιαστικής αλυσίδας,
την οποία θα τροφοδοτεί και η ίδια.

Συμπερασματικά, η αύξηση της πολυμέρειας

της οικονομικής δραστηριότητας θα

αναβαθμίσει ουσιαστικά τη χώρα και θα την

θωρακίσει μέσα σ’ ένα ευμετάβλητο διεθνές

περιβάλλον.
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Λειψυδρία – Διαχείριση υδάτινων πόρων

ΘΟΡΥΒΟΣ
ΣΗΜΑΤΑ&

Λίτσα Παναγιωτοπούλου
Πρόεδρος Επιτροπής “Εκπαίδευση - Καινοτομία - Επιχειρηματικότητα” και 
Ταμίας Ελληνοαμερικανικού Εμπορικού Επιμελητηρίου – Αντιπρόεδρος  του 
διοικητικού συμβουλίου της Κίνησης Πολιτών για μια Ανοικτή Κοινωνία

Διαχείριση υδάτινων πόρων και
βιωσιμότητα, ένας νέος οδικός χάρτης

Η έλλειψη υδάτινων πόρων είναι μία από τις
σοβαρότερες προκλήσεις που αντιμετωπίζει ο
πλανήτης μας, με ευρύτατες επιπτώσεις, στο
περιβάλλον, στην κοινωνία και στην
οικονομία. Από την Αφρική και την Αμερική
μέχρι την Ευρώπη και την Ασία, το ζήτημα
της διαχείρισης των υδάτινων πόρων
συνιστά έναν κοινό προβληματισμό
ανεξάρτητα από τη διαφορετικότητα των
αναγκών και των προτεραιοτήτων. Η
αναζήτηση λύσεων σε αυτές τις
περιβαλλοντικές και κλιματικές προκλήσεις,
η αξιοποίηση καινοτόμων τεχνολογικών
εργαλείων και η ενίσχυση της συνεργασίας
σε διεθνές επίπεδο, αποτελούν
καθοριστικούς παράγοντες για τη
διαμόρφωση ενός μέλλοντος με
μακροπρόθεσμη ευημερία και προοπτική.

Έλλειψη νερού, ένα παγκόσμιο
πρόβλημα

Η λειψυδρία είναι ένα πρόβλημα που
επηρεάζει τόσο ανεπτυγμένες όσο και

αναπτυσσόμενες περιοχές του πλανήτη. Η
Αφρική, αντιμετωπίζει πολύ συχνές ξηρασίες
που επιτείνουν την επισιτιστική ανασφάλεια
και την υγεία των πληθυσμών. Στην
Αμερική, περιοχές όπως η Καλιφόρνια έχουν
επενδύσει σε τεχνολογίες επεξεργασίας και
ανακύκλωσης θαλάσσιου νερού για να
καλύψουν την αυξανόμενη ζήτηση και τις
μειωμένες βροχοπτώσεις. Στην Ευρώπη, και
ιδιαίτερα στην Ελλάδα, η άνιση κατανομή
των ισχυρών βροχοπτώσεων και οι
αυξημένες ανάγκες για γεωργική άρδευση
απαιτούν την εφαρμογή έξυπνων
συστημάτων διαχείρισης νερού για τη
βελτίωση της αποδοτικότητας.



Καινοτόμες προτάσεις για τη διαχείριση
υδάτινων πόρων

Η τεχνολογία αποτελεί έναν σύμμαχο στην
αντιμετώπιση της έλλειψης νερού. Από τη
χρήση αισθητήρων για την παρακολούθηση
της υγρασίας στο έδαφος, μέχρι τις ενεργειακά
αποδοτικές μονάδες αφαλάτωσης και τις νέες
μεθόδους ανακύκλωσης όμβριων υδάτων στα
αστικά κέντρα, υπάρχουν πολλές καινοτόμες
λύσεις που οδηγούν σε σημαντικά
αποτελέσματα. Αυτές οι μέθοδοι προσφέρουν
σημαντικές ευκαιρίες για τη σωστή διαχείριση
των υδάτινων πόρων και τη διασφάλιση
επάρκειας νερού για τις μελλοντικές γενιές.
Στην Αφρική, έχουν αναπτυχθεί συστήματα
συλλογής και αποθήκευσης υδρατμών από
ομίχλη (fog harvesting), συμβάλλοντας στην
βιωσιμότητα κατά τη διάρκεια περιόδων
ξηρασίας. Στην Αμερική, οι ανανεώσιμες πηγές
ενέργειας συνδυάζονται με καινοτόμες
τεχνολογίες επεξεργασίας θαλασσινού νερού,
μειώνοντας το ενεργειακό κόστος και
παρέχοντας πόσιμο νερό στις παράκτιες
πόλεις.

Η ηγεσία ως μετασχηματιστικός μοχλός

Σε έναν κόσμο όπου οι ανάγκες εξελίσσονται
με ταχύ ρυθμό, οι ηγέτες πρέπει να
προσαρμοστούν στις νέες απαιτήσεις και να
ενθαρρύνουν τη συνεργασία και την
καινοτομία. Η διαχείριση των υδάτινων πόρων
δεν αποτελεί μόνο περιβαλλοντική
προτεραιότητα αλλά και οικονομική ευκαιρία
για την ανάπτυξη νέων επιχειρηματικών
μοντέλων που ενσωματώνουν τη βιωσιμότητα.
Στόχος είναι η ανάπτυξη ενός νέου πλαισίου,
όπου οι συνεργασίες μέσα από ένα
επιχειρηματικό μοντέλο ηθικής θα
αξιοποιήσουν την τεχνολογία για τη θωράκιση
του μέλλοντος μας.

Οικοδομώντας το αύριο: Ο ρόλος της
εκπαίδευσης και της τεχνολογίας

Η ανάπτυξη προγραμμάτων εκπαίδευσης και
κατάρτισης γύρω από τη βιώσιμη κατανάλωση
των υδάτινων πόρων είναι κρίσιμη για τη
διαμόρφωση ενός μέλλοντος όπου η
διαχείριση των υδάτων θα διακρίνεται από
υπευθυνότητα.
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Η ανταλλαγή τεχνογνωσίας και η εφαρμογή
καινοτόμων λύσεων σε διεθνές επίπεδο
μπορούν να οδηγήσουν σε πιο
αποτελεσματική διαχείριση των υδάτινων
πόρων. Οι διακρατικές συνεργασίες, οι
συμπράξεις ιδιωτικού και δημόσιου τομέα,
αλλά και ερευνητικών ιδρυμάτων είναι το
κλειδί για τη δημιουργία βιώσιμων λύσεων
που θα διασφαλίσουν τη διαθεσιμότητα
νερού.
Η Τεχνητή Νοημοσύνη (AI) μπορεί να
συμβάλλει στην πρόβλεψη αναγκών, τη
βελτιστοποίηση της κατανάλωσης και την
αποτελεσματική διαχείριση των υδάτινων
πόρων, δημιουργώντας ευκαιρίες για
εξοικονόμηση νερού και βελτίωση των
διαδικασιών παραγωγής σε παγκόσμια
κλίμακα.

Με την καινοτομία και τη συνεργασία ως
βασικά εργαλεία, μπορούμε να
δημιουργήσουμε έναν κόσμο όπου η
βιώσιμη ανάπτυξη θα είναι μια χειροπιαστή
πραγματικότητα, και όχι μια οραματική
συνθήκη. Η διασφάλιση του νερού δεν είναι
μόνο ένα θέμα επιβίωσης αλλά μια ευκαιρία
για την οικοδόμηση βιώσιμων υποδομών και
την ενίσχυση της κοινωνικής συνοχής. Ας
αναλάβουμε την ευθύνη ως ηγέτες,
αγκαλιάζοντας αυτή την πρόκληση και
διασφαλίζοντας ένα μέλλον αντάξιο των
επόμενων γενεών.
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Το παραγωγικό μοντέλο της Ελλάδας

ΘΟΡΥΒΟΣ
ΣΗΜΑΤΑ&

προκάλεσαν κινητοποιήσεις των αγροτών μας,
παράλληλα με τις κινητοποιήσεις των αγροτών
σε ευρωπαϊκό επίπεδο.

Η ανάγκη αυτή φέρνει σε άμεση προτεραιότητα
την βελτίωση του παραγωγικού μοντέλου της
χώρας μας κυρίως στην αγροδιατροφική της
πολιτική.

Γεώργιος Πίττας
Πρόεδρος στη μελισσοκομική εταιρεία «Αττική» ΑΕΒΕ
αναπληρωτής ταμίας του διοικητικού συμβουλίου της Κίνησης Πολιτών 
για μια Ανοικτή Κοινωνία

Το παραγωγικό μοντέλο της Ελλάδας

εντάσσεται στο μακροχρόνιο αναπτυξιακό

πρόγραμμα της χώρας και τα δύο έχουν

βασιστεί σε εμπεριστατωμένες μελέτες που ως

στόχο έχουν την οικονομική και κοινωνική

ανάπτυξη της χώρας και την βελτίωση της

ζωής των Ελλήνων.

Η επίτευξη των στόχων όμως εξαρτάται τόσο

από εσωτερικούς όσο και από εξωτερικούς

παράγοντες μερικές φορές απρόβλεπτους, γι’

αυτό και επιβάλλονται τροποποιήσεις στις

στρατηγικές για την επίτευξη των στόχων.

Στους εξωτερικούς παράγοντες ενδεικτικά

αναφέρω τις πανδημίες, την κλιματική

αλλαγή, τις διεθνείς γεωπολιτικές εξελίξεις

κ.ά.

Οι πρόσφατες και απρόβλεπτες αυτές διεθνείς

αλλαγές έφεραν στο προσκήνιο

προβληματισμούς σχετικά με την επάρκεια και

το κόστος των τροφίμων στην Ελλάδα, ακόμη

και για αγροτικά προϊόντα που παράγονται

στην χώρα μας. Τα γεγονότα αυτά



Στο οικονομικό μοντέλο της χώρας μας η

γεωργία και η μεταποίηση θεωρούνται

ελπιδοφόρες, αυτό σημαίνει ενίσχυση της

παραγωγικής μας βάσης γιατί ο τουρισμός και

η οικοδομή ενέχουν πολλές αβεβαιότητες.

Ανάλογες σκέψεις κυριαρχούν και στην Ε.Ε.

γι’ αυτό μέσω της νέας ΚΑΠ προωθούν την

στήριξη της αγροτικής παραγωγής με γενικούς

στόχους, την πράσινη μετάβαση της

αγροτικής παραγωγής, την βιοποικιλότητα,

την άμεση στήριξη των αγροτών και την

βιωσιμότητα των αγροτικών περιοχών,

αφήνοντας στα κράτη μέλη την ευχέρεια

καθορισμού ειδικότερων στόχων.

Τα κονδύλια εφαρμογής της νέας ΚΑΠ στη
χώρα μας είναι σημαντικά για την περίοδο
2021-2027 ίδια σε μέγεθος με την περίοδο
2014-2020, κατ’ εξαίρεση με την υπόλοιπη
Ευρώπη.

Η χώρα μας εκμεταλλευόμενη την δυνατότητα
αυτή κατέστρωσε το στρατηγικό της σχέδιο
2023-2027 στα πλαίσια της κοινής αγροτικής
πολιτικής έχοντας ως στόχο μία νέα γενεά
αγροτών, στήριξη της επαρχίας και των
αγροτικών περιοχών και περιορισμό της
αστυφιλίας. Τα προβλήματα όμως παραμένουν
στον αγροτικό κόσμο και στην αγροτική
παραγωγή εξ’ αιτίας των εξωγενών
παραγόντων αλλά και των χρόνιων
προβλημάτων.

Στους εξωγενείς παράγοντες περιλαμβάνονται
κυρίως οι περιβαλλοντικές προκλήσεις όπως η
κλιματική αλλαγή και η διαχείριση υδάτων.
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Στα χρόνια όμως προβλήματα

περιλαμβάνονται:

• Oι μικρές κατακερματισμένες αγροτικές

εκμεταλλεύσεις

• Η μεγάλη ηλικία των αγροτών

• Η χαμηλή παραγωγικότητα

• Το χαμηλό επίπεδο τεχνικής εκπαίδευσης

• Η υστέρηση σε επενδύσεις φυσικού

κεφαλαίου και υιοθέτηση νέων

τεχνολογιών

• Η δυσμενής εξέλιξη του κόστους

παραγωγής

• Η έλλειψη συντονισμένης προσπάθειας

αγροτών-μεταποιητών-πανεπιστημίων και

πολιτείας για συνέργειες και κοινή

στρατηγική

• Η αδυναμία προστασίας της

αυθεντικότητας και της ποιότητας των

ελληνικών αγροτικών προϊόντων και

περιορισμού της νοθείας

Η κυβέρνηση αναγνώρισε την ανάγκη για

βιώσιμη ανθεκτική αγροτική παραγωγή και

ανακοίνωσε σειρά μέτρων, κυρίως

οικονομικού χαρακτήρα, μαζί με ανταλλαγή

αδρανών δημόσιων γαιών που ανήκουν στο

δημόσιο, ενίσχυση της θερμοκηπιακής

καλλιέργειας, αναγνώριση και αύξηση των

εθνικών διεπαγγελματικών, προώθηση των

βιολογικών προϊόντων και στήριξη της

εκπαίδευσης των αγροτών.

Χρειάζονται όμως παράλληλα και άλλες

ενέργειες όπως συστηματικός διάλογος της

πολιτείας με όλους τους φορείς της αγροτικής

παραγωγής-μεταποίησης και εμπορίας,

προώθηση των ποιοτικών ελληνικών

προϊόντων στον τουρισμό και στις εξαγωγές,

πάταξη της νοθείας και επένδυση σε

καινοτομία και νέες τεχνολογίες.

Χρειαζόμαστε αλλαγή νοοτροπίας και

κοινή εθνική στρατηγική.
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Αξιολόγηση των συγκοινωνιακών θεμάτων στην Ελλάδα: υπάρχουν 
περιθώρια βελτίωσης; 

ΘΟΡΥΒΟΣ
ΣΗΜΑΤΑ&

Βασίλης Ευμολπίδης 

Συγκοινωνιολόγος Μηχανικός-Οικονομολόγος

Αφορμή για το άρθρο αυτό, αποτέλεσαν
τέσσερα πρόσφατα γεγονότα:
• Το email που έστειλα στον νέο Υπ.

Μεταφορών και Υποδομών κ. Χρ. Δήμα και
στον Αν. Υπουργό Μεταφορών κ. Κ.
Κυρανάκη, αμέσως μόλις ανέλαβαν τα νέα
τους καθήκοντα στις 13 Μαρτίου 2025

• Το άρθρο του δημοσιογράφου κ. Ν.
Βατόπουλου στην Καθημερινή στις 30
Μαρτίου 2025 με τίτλο: Το εθνικό ζήτημα
της οδικής κουλτούρας

• Το ατύχημα που έγινε στις 10 Μαΐου 2025
το πρωί στο Φαληράκι της Ρόδου, στο
οποίο σκοτώθηκε μια Γερμανίδα και
τραυματίστηκε ελαφρά ο συνοδός της,
όταν τους κτύπησε αυτοκίνητο που
ανέβηκε στο πεζοδρόμιο όπου έκαναν τον
περίπατο τους οι 2 αλλοδαποί επισκέπτες
της Ρόδου. Το αυτοκίνητο οδηγούσε
άτομο 19 ετών χωρίς άδεια οδήγησης

• Το ότι ζω και εργάζομαι τους τελευταίους
τέσσερις (4) μήνες στο Κισινάου, την
πρωτεύουσα της Μολδαβίας, όπου η
ρύθμιση της κυκλοφορίας είναι
υποδειγματική και η οδική ασφάλεια σε
υψηλό επίπεδο, ειδικά για τους πεζούς

Με 45 χρόνια εμπειρίας σε θέματα
μεταφορών και συγκοινωνιών (υποδομές και
λειτουργία), έχοντας προσφέρει τις
υπηρεσίες μου τόσο στην Ελλάδα όσο και
στο εξωτερικό, έχοντας εργαστεί περίπου 20
χρόνια σε διαφορετικές χώρες του κόσμου
(πλην Αυστραλίας), ως συγκοινωνιολόγος
και υπεύθυνος μελετών και υπηρεσιών
συμβούλου για διεθνείς οργανισμούς και
τέλος έχοντας διατελέσει και πρόεδρος του
Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων
(ΣΕΣ), θεωρώ ότι μπορεί να ήταν ωφέλιμο
να εκφράσω τις απόψεις μου για τα
συγκοινωνιακά θέματα της χώρας
συμβάλλοντας στον γενικό προβληματισμό
για την βελτίωση των υποδομών και της
λειτουργίας τους.



Τα συγκοινωνιακά θέματα περιλαμβάνουν την
υποδομή μεταφορών και την λειτουργία τους,
που εκτελείται από ιδιωτικά και δημόσια μέσα.
Στα τελευταία αναφερόμαστε συνήθως ως
συγκοινωνιακά μέσα. Υπάρχει ακόμη και η
έννοια της κυκλοφορίας που αφορά στις
λειτουργικές συνθήκες των μεταφορών κατά
την χρήση των υποδομών.
Η γενική προσέγγιση μου στο άρθρο αυτό
είναι ότι για τις υποδομές η έμφαση πρέπει
πλέον να δίδεται περισσότερο στην
βελτίωση και συντήρηση των
υφισταμένων παρά στην ανάπτυξη νέων (με
εξαίρεση γραμμές μετρό και τραμ) και ότι στις
μεταφορές η έμφαση πρέπει να δίνεται
στον τρόπο οργάνωσης και λειτουργίας
τους, σε σχέση με τις υφιστάμενες υποδομές
καθώς και στην εφαρμογή των υφισταμένων
νόμων (ένα διαρκές πρόβλημα στην Ελλάδα
και όχι μόνο στα συγκοινωνιακά θέματα).

Οι σκέψεις που εκφράζονται και οι προτάσεις
που γίνονται στο άρθρο αυτό δεν είναι ούτε
εξαντλητικές, ούτε οι μοναδικές. Αφορούν
όμως ενέργειες κατά κανόνα χαμηλού
κόστους, των οποίων είναι εφικτή η
υλοποίηση σε σύντομο χρόνο χωρίς πάντα να
απαιτούνται ειδικές μελέτες (που ακόμη και
όταν εκπονούνται δεν εφαρμόζονται).

Στο πρώτο μέρος του άρθρου θα αναφερθώ
στις μεταφορές σε αστικές περιοχές, στην
συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση τους και στα
οδικά τροχαία ατυχήματα σε αστικές περιοχές.
Οι αναφορές μου αναπόφευκτα αφορούν
περισσότερο την Αθήνα και την Θεσσαλονίκη
αλλά ισχύουν και για όλες τις ελληνικές πόλεις
που αντικειμενικά αντιμετωπίζουν
κυκλοφοριακά προβλήματα στις κεντρικές
τους περιοχές και σε περιόδους αιχμής της
κυκλοφορίας.

Αστικές μεταφορές (υποδομή και

λειτουργία)

Το κυκλοφοριακό πρόβλημα στην Αθήνα και

στη Θεσσαλονίκη δεν μπορεί να λυθεί. Μπορεί

όμως να βελτιωθεί, όχι πάντως με περαιτέρω

ανάπτυξη του οδικού δικτύου. Χρειάζονται 

διοικητικά, οργανωτικά και λειτουργικά μέτρα

κάποια από τα οποία είναι ρηξικέλευθα.
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Στα διοικητικά και οργανωτικά μέτρα πρέπει να

περιλάβουμε την θεσμοθέτηση των

Μητροπολιτικών Φορέων στην Αθήνα και την

Θεσσαλονίκη, ίσως όμως ακόμη και στην Λάρισα

και την Πάτρα. Οι Μητροπολιτικοί Φορείς, όπως

και σε όλες τις χώρες και μεγάλες πόλεις του

κόσμου, έχουν την γενική αρμοδιότητα

διαχείρισης των χρήσεων γης και της ανάπτυξης

των πόλεων στο σύνολο των δήμων που τις

συναποτελούν καταργώντας την πολυδιάσπαση

αρμοδιοτήτων και τον επιμερισμό των ευθυνών

μεταξύ δήμων, ειδικών υπηρεσιών, περιφερειών

και υπουργείων. Επομένως, καθίστανται και

συντονιστές της διαχείρισης της κυκλοφορίας,

της στάθμευσης, της σήμανσης, της λειτουργίας

των δημόσιων συγκοινωνιών, του τρόπου

συλλογής σκουπιδιών και της τροφοδοσίας των

καταστημάτων και της συνολικής λειτουργίας

των πόλεων. Το μέτρο αυτό αποτελεί μόνιμη

επωδό του ΣΕΣ εδώ και 30 χρόνια, η εφαρμογή

του οποίου πάντοτε μετατίθεται για το μέλλον.

Η αξιοποίηση των νέων τεχνολογιών 
στις συγκοινωνίες των πόλεων και η 
λειτουργία τους, με τρόπο που να 
τις ενθαρρύνουν έναντι της χρήσης 
του ΙΧ, μπορεί να βελτιώσει ακόμη 
περισσότερο την ελκυστικότητα και 
την αξιοπιστία των μέσων μαζικών 
μεταφορών 
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Στα ρηξικέλευθα μέτρα πρέπει να περιλάβουμε
π.χ. την καθιέρωση της ταχύτητας των 30 
χλμ/ωρ στο τοπικό οδικό δίκτυο των πόλεων,
την αλλαγή της φιλοσοφίας του Δακτυλίου της
Αθήνας με την απαγόρευση της κυκλοφορίας σε
αυτόν όλων των οχημάτων που δεν είναι
υβριδικά και ηλεκτρικά 1, εκτός αν έχουν
περισσότερους από 3 επιβάτες, τόσο κατά την
είσοδο όσο και κατά την έξοδο από αυτόν (car
sharing), την αυστηρή εφαρμογή της εκ
περιτροπής κυκλοφορίας των αυτοκινήτων Ι.Χ.
ακόμη και για τα υβριδικά και ηλεκτρικά
αυτοκίνητα, την πλήρη απαγόρευση της στάσης
και στάθμευσης παρά την οδό σε ολόκληρο το
λεκανοπέδιο και τις μεγάλες πόλεις, εκτός από
τις θέσεις όπου μπορεί να επιτρέπεται.

Δυστυχώς στα μέτρα αυτά πρέπει να
προσθέσουμε και την εφαρμογή απλών
διατάξεων του ΚΟΚ (άρθρο 34), όπως η
αυστηρή τήρηση της απαγόρευσης της
στάθμευσης σε απόσταση μικρότερη από 12
μέτρα από στάσεις λεωφορείων, σε απόσταση 5
μέτρα από διαβάσεις πεζών και σε απόσταση
μικρότερη από 10 μέτρα από διασταυρώσεις
δρόμων ειδικά λόγω της μεγάλης αύξησης του
πλήθους ΙΧ οχημάτων μεγάλου όγκου (SUV),
που περιορίζουν πολύ την ορατότητα. Στα άμεσα
και χαμηλού κόστους μέτρα πρέπει να
περιληφθεί η άμεση αντικατάσταση των
πινακίδων που έχουν βανδαλιστεί (φαινόμενο
που δεν παρατηρείται ούτε σε
υπανάπτυκτες χώρες) και την συντήρηση
όλων των οριζόντιων και κατακόρυφων
σημάνσεων του οδικού δικτύου με έμφαση στις
διαβάσεις πεζών τις οποίες και μόνο πρέπει να
χρησιμοποιούν οι πεζοί όπου υπάρχουν, και την
άμεση απομάκρυνση με γερανούς όσων
αυτοκινήτων κάνουν διπλή στάθμευση.

1 Υπενθυμίζεται ότι ο Δακτύλιος θεσπίστηκε τον Ιούλιο 1979 ως προσωρινό μέτρο για τον περιορισμό της
κατανάλωσης καυσίμων σε σχέση με την τότε πετρελαϊκή κρίση. Από τις αρχές του 1982 κατέστη μόνιμο μέτρο
για τον περιορισμό της ατμοσφαιρικής ρύπανσης της Αθήνας σε συνδυασμό με τον περιορισμό της
κυκλοφορίας οχημάτων στο κέντρο της πόλης. Ο παρών τρόπος εφαρμογής, κατά τον οποίο όλα τα υβριδικά
και ηλεκτρικά αυτοκίνητα μπορούν να εισέρχονται στον Δακτύλιο, δεν συμβάλει στον περιορισμό της
συμφόρησης της κυκλοφορίας στο κέντρο της Αθήνας.

Ειδικά για να μπορέσουν να εφαρμοστούν τα
μέτρα απαγόρευσης στάθμευσης πρέπει να
δημιουργηθούν νέοι υπόγειοι χώροι στάθμευσης
κυρίως για κατοίκους και πρέπει να ενισχυθούν
οι συγκοινωνίες με μαζικά μέσα μεταφορών
όπως είναι τα λεωφορεία, τα τράμ, το μετρό και
ο προαστιακός σιδηρόδρομος (βλέπε το επόμενο
κεφάλαιο) και να δημιουργηθούν - όπου είναι
δυνατόν - ποδηλατοδρόμοι για ασφαλή κίνηση
ποδηλάτων και μέσων μικροκινητικότητας.
Ειδικά για τα μέσα σταθερής τροχιάς που έχουν
και πολύ μεγάλη μεταφορική ικανότητα (μετρό,
τραμ και προαστιακός σιδηρόδρομος),
απαραίτητη είναι η δημιουργία επιφανειακών
αλλά κυρίως υπογείων χώρων στάθμευσης
στους σταθμούς που βρίσκονται εκτός της
κεντρικής περιοχής των πόλεων. Τέλος είναι
απαραίτητη η σωστή εφαρμογή του οικοδομικού
κανονισμού για την δημιουργία υπόγειων
χώρων στάθμευσης σε νέες πολυκατοικίες που
δημιουργούνται στις περιφέρειες των πόλεων
ώστε να μην δημιουργηθούν στο μέλλον
προβλήματα στάθμευσης και εκεί.



Αστικές συγκοινωνίες (υποδομή και 
λειτουργία)

Είναι εξαιρετικά σημαντική η ήδη υλοποιούμενη 
αντικατάσταση του στόλου των λεωφορείων και 
μάλιστα με ηλεκτρικά ή λεωφορεία φυσικού 
αερίου στην Αθήνα και στην Θεσσαλονίκη ενώ 
το ίδιο πρέπει να γίνει και στις υπόλοιπές 
μεγάλες πόλεις της χώρας, τόσο για την 
περιβαλλοντική τους προστασία και για την 
εμπέδωση της σημασίας των πράσινων  
μεταφορών. 

Ταυτόχρονα πρέπει να δοθεί μεγάλη προσοχή 
στην συντήρηση των παλαιότερων οχημάτων και 
στη σωστή λειτουργία και συντήρηση των νέων,
με σκοπό την μακροζωία τους. Ολόκληρος ο 
στόλος πρέπει καθημερινά να είναι καθαρός 
ώστε να καθίσταται ελκυστική η χρήση των 
οχημάτων. 

Πρέπει όμως να αυξηθεί ο αριθμός των 
λεωφορείων στην Πρωτεύουσα και την  
συμπρωτεύουσα σε συνδυασμό με την επέκταση 
του δικτύου και της χρήσης των  
λεωφορειολωρίδων, ώστε όχι μόνο να βελτιωθεί 
η ταχύτητα κίνησης τους αλλά να αυξηθεί η 
συχνότητα της λειτουργίας και χρήσης της 
«ειδικής υποδομής» των λεωφορειολωρίδων. 
Διαφορετικά μία άδεια λεωφορειολωρίδα
αποτελεί πρόκληση για τους οδηγούς ΙΧ σε 
συνθήκες κυκλοφοριακής συμφόρησης, με 
αποτέλεσμα να τις χρησιμοποιούν. Μέχρι να γίνει 
αυτό δυνατόν (αύξηση αριθμού λεωφορείων), 
θεωρώ ότι μπορεί να επιτρέπεται και στα ταξί να 
τις χρησιμοποιούν. 

Η προγραμματισμένη τοποθέτηση καμερών 
κυκλοφορίας στις λεωφορειολωρίδες αποτελεί 
ένα πολύ καλό μέτρο για την αποτροπή 
χρησιμοποίησης τους από τους οδηγούς των ΙΧ.
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Πρέπει στην Αθήνα να δοθεί η δέουσα προσοχή
στην βελτίωση της λειτουργίας του τραμ με
εξασφάλιση της προτεραιότητας του στις
σηματοδοτημένες διασταυρώσεις, γεγονός που
θα αυξήσει την ταχύτητα λειτουργίας και την
αποτελεσματικότητα του. Προτεραιότητα στις
διασταυρώσεις μπορεί να δοθεί και όπου
υπάρχουν λεωφορειολωρίδες, όπως γίνεται σε
πολλές Ευρωπαϊκές πόλεις.
Ο στόχος των παραπάνω μέτρων είναι να
αυξηθεί η ελκυστικότητα της χρήσης των
επιφανειακών συγκοινωνιακών μέσων μαζικής
μεταφοράς και ο περιορισμός του συνωστισμού
μέσα στα μέσα αυτά.

Ειδικά στα συγκοινωνιακά μέσα μεταφοράς
σταθερής τροχιάς πρέπει να δοθεί μεγάλη
προσοχή στην συντήρηση των γραμμών, των
βαγονιών και του συνόλου των υποδομών (π.χ.
υγρασία στους σταθμούς, καθαριότητα σταθμών
και οχημάτων) ώστε να περιορισθούν οι
αρνητικές επιπτώσεις από χαμηλότερες
συχνότητες λειτουργίας, λόγω βλαβών που
μειώνουν την αξιοπιστία των μέσων αυτών,
ιδιαίτερα όμως μπορεί να περιορίσουν την
ασφάλεια λειτουργίας τους. Όπου είναι δυνατόν
πρέπει να ληφθούν τα μέτρα για αύξηση της
συχνότητας λειτουργίας των συρμών (όπως θα
γίνει τώρα στην γραμμή 1 του ΗΣΑΠ) και όπως
ισχύει για το νέο μετρό της Θεσσαλονίκης.

Περαιτέρω βελτίωση των αστικών συγκοινωνιών
μπορεί να επιτευχθεί με την κατάλληλη
τιμολογιακή πολιτική και την ενιαία χρήση των
εισιτηρίων (και όχι όπως έγινε πρόσφατα με
αφορμή την λειτουργία του νέου μετρό της
Θεσσαλονίκης), ώστε να ενθαρρύνεται η
συνδυασμένη χρήση των λεωφορείων και των
μέσων σταθερής τροχιάς.

Eίναι απαραίτητη η σωστή εφαρμογή του 
οικοδομικού κανονισμού για την 
δημιουργία υπόγειων χώρων στάθμευσης 
σε νέες πολυκατοικίες που 
δημιουργούνται στις περιφέρειες των 
πόλεων ώστε να μην δημιουργηθούν στο 
μέλλον προβλήματα στάθμευσης
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Στις θαλάσσιες μεταφορές το μεγαλύτερο
δυστύχημα ήταν το 2000 (Εξπρές Σάμινα) με 81
νεκρούς και το 2014 (Νόρμαν Ατλάντικ) που
κάηκε ανοικτά της Ηγουμενίτσας με 12 νεκρούς
και 18 αγνοούμενους.
Ο περιορισμός των οδικών τροχαίων
ατυχημάτων αποτελεί εθνικό στόχο που απαιτεί
μέτρα που μπορούν να αποδώσουν άμεσα,
μεσοπρόθεσμα και μακροπρόθεσμα.

Η αυστηρή εφαρμογή των κανόνων του ΚΟΚ
από τους οδηγούς και ιδιαίτερα η επιτήρηση της
απαγόρευσης οδήγησης υπό την επήρεια
αλκοόλ (στην Μολδαβία και την Ρουμανία το
όριο αλκοόλ στο αίμα είναι 0%) και η αυστηρή
επιτήρηση όλων των κανόνων οδήγησης από
την τροχαία έχουν άμεση αποτελεσματικότητα
και μάλιστα με προληπτικό τρόπο 2. Αν στην
υπάρχουσα οδική υποδομή τηρούνται τα όρια
ταχύτητας σπάνια θα γίνονται θανατηφόρα
ατυχήματα.
Η βελτίωση της οριζόντιας και κατακόρυφης
σήμανσης του οδικού δικτύου στις πόλεις,
ιδιαίτερα μάλιστα στις διαβάσεις πεζών που
μάλιστα πρέπει και να φωτίζονται, αποτελούν
μέτρα που θα αποδώσουν άμεσα ή
μεσοπρόθεσμα ανάλογα με πόσο γρήγορα θα
γίνουν οι σχετικές βελτιωτικές επεμβάσεις 3. 
Πρέπει να προωθηθεί και στην Ελλάδα η
ευρωπαϊκή πρακτική της απόλυτης
προτεραιότητας στον πεζό, η οποία
παρεμπιπτόντως τηρείται απαρέγκλιτα σε
χώρες όπως η Βουλγαρία, η Σερβία, η Βόρειος
Μακεδονία, η Μολδαβία, η Ρουμανία, που
βρίσκονται στην γειτονιά της Ελλάδας.

Πρέπει όλα τα μηχανήματα αυτόματης έκδοσης

εισιτηρίων να συντηρούνται, για να βρίσκονται

σε συνεχή λειτουργία (και όχι όπως συμβαίνει

στο τραμ της Αθήνας) και να ενταθεί περαιτέρω

ο έλεγχος των μετακινήσεων χωρίς εισιτήριο,

ένα μέτρο που έχει ήδη αποδώσει θεαματικά

αποτελέσματα τόσο στην Αθήνα όσο και στην

Θεσσαλονίκη.

Η πρόσφατη εισαγωγή της χρήσης πιστωτικής ή

χρεωστικής κάρτας για την πληρωμή εισιτηρίου

πρέπει να επεκταθεί σε όλα τα μέσα και σε όλες

τις πόλεις. Τέλος η αξιοποίηση των νέων

τεχνολογιών στις συγκοινωνίες των πόλεων και

για τη λειτουργία τους με τρόπο που να τις

ενθαρρύνουν έναντι της χρήσης του ΙΧ, μπορεί

να βελτιώσει ακόμη περισσότερο την

ελκυστικότητα και την αξιοπιστία των μέσων

μαζικών μεταφορών (π.χ. πληροφορίες για τα

δρομολόγια και για την διάρκεια μεταφοράς,

αυτόματη καταμέτρηση της επιβατικής κίνησης,

εξασφάλιση της προτεραιότητας στις

διασταυρώσεις και στους κόμβους).

Οδικά τροχαία ατυχήματα σε αστικές

περιοχές

Τα οδικά τροχαία ατυχήματα αποτελούν μια

μεγάλη μάστιγα στην Ελλάδα, ειδικότερα επειδή

τα θύματα τους είναι νεότερα άτομα. Το 56%

των οδικών τροχαίων ατυχημάτων γίνονται στις

πόλεις, έναντι μόλις 6% στους

αυτοκινητοδρόμους και 38% στις επαρχιακές

οδούς. Σημειώνω, ότι κάθε χρόνο σκοτώνονται

περίπου 650 άτομα σε οδικά τροχαία ατυχήματα

(σε σχέση με 2.000 νεκρούς το έτος 2000).

Συγκριτικά τα πιο πρόσφατα θανατηφόρα

αεροπορικά δυστυχήματα ήταν το 2005 με 121

νεκρούς (κυπριακό αεροσκάφος) και το 2022 με

8 νεκρούς (Ουκρανικό αεροσκάφος). Αντίστοιχα

τα πιο πρόσφατα 2 θανατηφόρα σιδηροδρομικά

δυστυχήματα ήταν το 2017 με 3 νεκρούς και

στα Τέμπη το 2023 με 57 νεκρούς.

2 Πρέπει πάντως να αναφερθεί ότι όσο δολοφόνος είναι ένας μεθυσμένος οδηγός, άλλο τόσο δολοφόνος είναι
μία 15χρονη οδηγός όπως και οι γονείς της που της επέτρεψαν να οδηγήσει και τελικά να σκοτώσει τον εαυτό
της στο πρόσφατο ατύχημα στην Λακωνία (24 Μαρτίου 2025)
3 Πολύ πρόσφατα στην Αλεξανδρούπολη εγκαταστάθηκαν «έξυπνες» διαβάσεις πεζών για την προστασία των
πεζών
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Οδικές μεταφορές (υποδομή και 
λειτουργία)

Το κύριο οδικό δίκτυο της χώρας 
(αυτοκινητόδρομοι) είναι σχεδόν 
ολοκληρωμένο με έργα παραχώρησης. 
Εκκρεμεί η ολοκλήρωση των έργων 
παραχώρησης του άξονα της Κεντρικής 
Ελλάδας (Ε65), του αυτοκινητόδρομου Πάτρας 
– Πύργου και η μετατροπή σε 
αυτοκινητοδρόμους των συνδέσεων από την 
Εγνατία Οδό προς Αλβανία (Ιωάννινα –
Κακαβιά), την Βόρεια Μακεδονία (Θεσσαλονίκη 
– Ειδομένη) και την Βουλγαρία (Θεσσαλονίκη 
– Ορμένιο) ώστε να βελτιωθεί η ταχύτητα και 
η ασφάλεια των μεταφορών 4. Απαραίτητη 
είναι η υλοποίηση του ΒΟΑΚ  (η υπογραφή της 
σύμβασης για το τμήμα Ηράκλειο – Χανιά έγινε 
στις 9 Μαΐου 2025) και στο μέλλον του 
τμήματος  Πύργου – Τσακώνα που θα 
ολοκληρώσουν τα σχέδιο των 
αυτοκινητοδρόμων στην Ελλάδα.

Κατά την άποψη μου, μεγάλη προτεραιότητα 
πρέπει να δοθεί στην συντήρησή του τοπικού, 
επαρχιακού και εθνικού οδικού δικτύου όπου 
δεν υπάρχουν παραχωρησιούχοι, ιδιαίτερα στις 
γέφυρες, τις σήραγγες και τα σημεία αυτού του 
οδικού δικτύου που είναι επικίνδυνα 
κατασκευαστικά (π.χ. περιοχές 
κατολισθήσεων) και κυκλοφοριακά (π.χ. 
κλειστές στροφές), στα οποία πρέπει να 
τοποθετηθούν κατάλληλες πινακίδες σήμανσης 
τους ως μελανά σημεία (black spots), καθώς 
και κάμερες για την παρακολούθηση της 
τήρησης των ορίων ταχύτητας και την 
βελτίωση της ασφάλειας που προσφέρεται. 

Μεσοπρόθεσμα θα αποδώσουν και τα
αποτελέσματα μελετών οδικής ασφάλειας στους
οδικούς άξονες μεγαλύτερων ταχυτήτων σε
αστικές περιοχές ενώ είναι απαραίτητη η
αξιοποίηση των καμερών σε ολόκληρο το οδικό
δίκτυο των πόλεων και ιδιαίτερα στους κόμβους.
Αυτό απαιτεί συνεργασία με τους Δήμους σε
κάθε πόλη της χώρας, και τις Περιφέρειες, ένα
προαπαιτούμενο που αίρεται με την δημιουργία
των Μητροπολιτικών Φορέων στην οποία
αναφέρθηκα νωρίτερα.

Τέλος, η εισαγωγή και στα γυμνάσια, όπως και
στα δημοτικά, της εκπαίδευσης των μαθητών
στην κυκλοφοριακή αγωγή και στον ΚΟΚ
αποτελεί μέτρο που θα αποδώσει
μακροπρόθεσμα και μπορεί να αλλάξει συνολικά
την συμπεριφορά των επομένων γενεών, τόσο
για οδήγηση ΙΧ και οχημάτων βαρύτερου τύπου,
όσο και για κίνηση πεζή, με ποδήλατα και με
μοτοποδήλατα.

Είναι προφανές από τα παραπάνω, ότι η τα
μέτρα για τις αστικές μεταφορές (υποδομή και
λειτουργία), τις συγκοινωνίες (υποδομή και
λειτουργία) και για τα οδικά τροχαία ατυχήματα
σε αστικές περιοχές (και όχι μόνο), μπορούν να
εφαρμοστούν ταυτόχρονα, λειτουργούν
συμπληρωματικά και δημιουργούν τις
απαραίτητες συνέργειες οι οποίες μπορούν να
βελτιώσουν τις κυκλοφοριακές συνθήκες και την
ασφάλεια των μεταφορών στις Ελληνικές πόλεις.

Στο δεύτερο μέρος του άρθρου θα αναφερθώ
στις μεταφορές για υπεραστικές περιοχές που
εξυπηρετούνται από τις οδικές, τις
σιδηροδρομικές, τις θαλάσσιες και τις
αεροπορικές μεταφορές. Επαναλαμβάνω ότι οι
σκέψεις που εκφράζονται και οι προτάσεις που
γίνονται δεν είναι ούτε εξαντλητικές, ούτε οι
μοναδικές. Αφορούν ενέργειες κατά κανόνα
χαμηλού κόστους, που είναι εφικτή η
υλοποίηση τους σε σύντομο χρόνο χωρίς
πάντα να απαιτούνται ειδικές μελέτες.

4 Aναφέρθηκε ήδη ότι μόνο 6% των ατυχημάτων γίνονται στους αυτοκινητοδρόμους.



Ειδικότερα για το δίκτυο αυτό που ανήκει είτε στην
αρμοδιότητα των Περιφερειών είτε του Υπουργείου
Μεταφορών και Υποδομών, πρέπει να συνταχθεί
χάρτης σε Γεωγραφικό Σύστημα Πληροφοριών
(GIS) για την παρακολούθηση της κατάστασης της
υποδομής, του φόρτου και του είδους
κυκλοφορίας, της θέσης των οδικών τροχαίων
ατυχημάτων, τον προγραμματισμό των έργων
συντήρησης καθώς και της υλοποίησης τους.

Ειδικότερα στην Αττική, πρέπει να υλοποιηθεί η
βελτιωμένη σύνδεση της Ελευσίνας με την Θήβα,
που όμως κατά την άποψη μου δεν χρειάζεται να
καταστεί αυτοκινητόδρομος. Όσον αφορά την
Αττική Οδό, είναι απαραίτητη η σύνδεση της
Λεωφόρου Κύμης προς την Εθνική Οδό Αθηνών –
Λαμίας αλλά πιστεύω ότι δεν πρέπει γίνει η
σήραγγα στον Υμηττό ούτε και η επέκταση της
Αττικής Οδού προς Λαύριο, για το οποίο τμήμα ο
υφιστάμενος τετράϊχνος δρόμος μπορεί, με μικρές
βελτιώσεις, να ανταποκριθεί ικανοποιητικά στον
αυξανόμενο ρόλο του λιμανιού του Λαυρίου.

Σιδηρόδρομοι (υποδομή και λειτουργία)

Πρέπει να επικεντρωθεί όλη η προσοχή του
κράτους στην γραμμή Πάτρα – Κόρινθος – Αθήνα
– Λάρισα – Θεσσαλονίκη - Εύζωνοι (προς Βόρεια
Μακεδονία)/Προμαχώνας (προς Βουλγαρία), με
προώθηση αρχικά των διεθνών μεταφορών
εμπορευμάτων διαμέσου των χωρών αυτών προς
τις αγορές της Κεντρικής και Δυτικής Ευρώπης
(και στη συνέχεια των επιβατικών
μεταφορών). Σημειώνω ότι η σύνδεση με την
Πάτρα και το λιμάνι της δεν έχει ακόμη
ολοκληρωθεί! Τα έργα αποκατάστασης της
γραμμής στην Θεσσαλία που καταστράφηκαν από
τον τυφώνα Ντάνιελ, πρέπει να υλοποιηθούν με
τρόπο να λαμβάνουν υπόψη πιθανή επανάληψη
δυσμενών καιρικών φαινομένων λόγω της
κλιματικής κρίσης. Τέλος πρέπει να αντιληφθούν
οι δήμαρχοι των πόλεων ότι η παραμονή των
σιδηροδρομικών σταθμών στο κέντρο των πόλεων
είναι προτιμότερη από την απομάκρυνση τους,
αφού μειώνει την ελκυστικότητα των μεταφορών
με ένα μέσο φιλικό προς το περιβάλλον.
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Άλλες γραμμές που πρέπει να διατηρηθούν σε
λειτουργία είναι: Θεσσαλονίκη –
Αλεξανδρούπολη - Ορμένιο, στην υπάρχουσα
χάραξη. Να συνεχιστεί και να ενισχυθεί όπου
χρειάζεται η λειτουργία των προαστιακών
γραμμών και των γραμμών Λάρισας - Βόλου,
Λάρισας-Καλαμπάκας, Θεσσαλονίκης-Φλώρινας
και των τουριστικών γραμμών [Καλάβρυτα
οδοντωτός, τραινάκι Πηλίου, τραίνο στην
Θράκη (Νέστος), τραίνο Κατάκολο - Ολυμπία].
Να ακυρωθεί η κατασκευή της νέας
γραμμής Νέα Καρβάλη - Τοξότες που δεν θα
εξυπηρετεί τίποτε. Να μην προωθηθούν
υπερφίαλα έργα όπως η σιδηροδρομική Εγνατία
(Καλαμπάκα - Ηγουμενίτσα) και η νέα γραμμή
Θεσσαλονίκη – Αμφίπολη – Καβάλα, όπως και η
αναβίωση της σιδηροδρομικής γραμμής της
Πελοποννήσου, που έχει αρχίσει πρόσφατα να
ξανασυζητείται.

Κατά την άποψη μου τέτοιες σκέψεις θα 
εκτρέψουν τους ήδη σπάνιους οικονομικούς 
πόρους από τη ραχοκοκαλιά του Ελληνικού 
σιδηροδρομικού δικτύου προς κοστοβόρα
και μη ανταποδοτικά έργα, στον βωμό μιας 
κατ’ ευφημισμόν πράσινης μετάβασης, την 
ίδια στιγμή που οι υφιστάμενες γραμμές 
λειτουργούν σε επίπεδο πολύ χαμηλότερο 
από τη θεωρητική χωρητικότητα τους και 
δεν έχουν καταστεί ακόμη οικονομικά και 
κοινωνικά επωφελείς για τη χώρα.



Πρέπει να γίνεται συστηματικός έλεγχος της
υποδομής, των γεφυρών και των σηράγγων με
συντήρηση όπου απαιτείται, λαμβάνοντας υπόψη
και τα αποτελέσματα δυσμενών καιρικών
συνθηκών λόγω της κλιματικής κρίσης. Να
περιφραχθούν οι γραμμές σε περιοχές όπου πρέπει
να αποκλεισθεί κάθε εξωτερική ανθρώπινη
πρόσβαση και να είναι καθαρές από κάθε είδους
φυσικά εμπόδια (δένδρα, κατολισθήσεις).

Να γίνεται επιτήρηση των γραμμών όπου
απαιτείται με κάμερες, για να αποφεύγονται οι
δολιοφθορές που μπορεί να προκαλούνται και από
εσωτερικούς ή από ανταγωνιστικούς παράγοντες.
Να προστατευθούν όλες οι ισόπεδες διαβάσεις με
συστήματα αυτόματης ειδοποίησης και με μπάρες.

Να ολοκληρωθούν και να λειτουργούν τα
συστήματα τηλεπικοινωνιών και τηλεδιοίκησης σε
όλες τις σιδηροδρομικές γραμμές (ECTS I ή ΙΙ,
GSM-R). Να συντηρείται σωστά το τροχαίο υλικό
και να είναι καθαρά τα επιβατικά τραίνα που
πρέπει να παρέχουν όλες τις σύγχρονες ανέσεις
(wi-fi, κλιματισμός, ενημερώσεις κατά την
διαδρομή, περιοδικό με σιδηροδρομικά νέα, γεύμα
ή καφές), όπως και οι σταθμοί οι οποίοι πρέπει να
είναι προσβάσιμοι σε όλους. Να αποφεύγεται η
καταχρηστική χρήση λεωφορείων για
σιδηροδρομικές διαδρομές η οποία μειώνει την
σημασία του μέσου αυτού.

Για την παραπέρα βελτίωση του επιβατικού
μεταφορικού έργου πρέπει να προβλεφθεί η
αύξηση του κατάλληλου τροχαίου υλικού,
ειδικότερα μάλιστα για τις προαστιακές
μετακινήσεις οι οποίες πρέπει να εξυπηρετούνται
με μεγαλύτερη συχνότητα και καλύτερη ακρίβεια
δρομολογίων 5. Επίσης τα εισιτήρια των
προαστιακών γραμμών πρέπει να είναι συμβατά με
εκείνα των αστικών συγκοινωνιών, καθώς και να
επεκταθεί η χρήση των πιστωτικών και
χρεωστικών καρτών και σε αυτές.
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Πολιτική χερσαίων μεταφορών

Στα πλαίσια της πράσινης μετάβασης, πρέπει να
αξιοποιηθεί ο σιδηρόδρομος ως το βασικό μέσο που
συμβάλει σε αυτήν, έτσι ώστε ο στόχος για την
βελτιωμένη και ασφαλή λειτουργία καθώς και για
την αποτελεσματικότητα του σιδηρόδρομου να
είναι αποδεκτός χωρίς αντιρρήσεις και επιφυλάξεις.
Σημειώνεται ότι στην γραμμή Αθήνα –
Θεσσαλονίκη, στην οποία υπάρχει το μεγαλύτερο
δυναμικό προσέλκυσης επιβατών, η εφικτή
διάρκεια διαδρομής των 3,5 ωρών είναι απολύτως
ανταγωνιστική ακόμη και με την αεροπορική
σύνδεση των δύο πόλεων.

Πρέπει επομένως, να ενισχυθεί το ανύπαρκτο μέχρι
σήμερα μάρκετινγκ των σιδηροδρόμων στις
επιβατικές μεταφορές βάζοντας κάποιους στόχους
που ήταν εφικτοί ακόμη και στο πρόσφατο
παρελθόν. Για παράδειγμα μπορεί να τεθεί ο
στόχος χρήσης των σιδηροδρόμων στις επιβατικές
μεταφορές στη χώρα να φθάσει μέχρι το 2030 στα
ποσοστά του 2007 (1.6%) από 0,6% το 2022. Για
το 2040 μπορεί να μπει ο στόχος για τον
διπλασιασμό του ποσοστού αυτού σε 3%.
Αντίστοιχα πρέπει να προωθηθεί η επέκταση των
σιδηροδρομικών εμπορευματικών μεταφορών με
κατάλληλες εμπορικές συνεργασίες με οδικούς και
θαλάσσιους μεταφορείς ώστε να φθάσει στα
ποσοστά του 2005 (3,5%) μέχρι το 2030 από
2,3% το 2022. Για το 2040 μπορεί να μπει ο
στόχος για τον διπλασιασμό του ποσοστού αυτού
σε 6%. Τέτοια πρωτοβουλία δεν λήφθηκε ποτέ στο
παρελθόν παρόλες τις σχετικές προτάσεις πολλών
μελετών που έχουν εκπονηθεί.

5 Επομένως η συμφωνία μεταξύ των πρωθυπουργών της Ελλάδας και της Ιταλίας που έγινε στις 12 Μαΐου 
είναι στην απολύτως σωστή κατεύθυνση, αρκεί να υλοποιηθεί.



Θαλάσσιες μεταφορές (Υποδομή και
λειτουργία)

Ο πολυνησιακός χαρακτήρας της χώρας, καθιστά
τις θαλάσσιες μεταφορές εξαιρετικά μεγάλης
σημασίας για την Ελλάδα. Η λειτουργία των
πλοίων, ιδιαίτερα μετά την προσθήκη στον στόλο
των ταχύπλοων πλοίων, έχει αναβαθμίσει το
επίπεδο και την ποιότητα των υπηρεσιών, σε
συνδυασμό με την θεαματική μείωση της διάρκειας
ταξιδιού. Εκκρεμεί ακόμη η βελτίωση του
ανταγωνισμού, ώστε o ανταγωνισμός να συμβάλει
στην διατήρηση των τιμών, όταν δεν υπάρχουν
ουσιαστικοί κοστολογικοί παράγοντες.

Πρόσφατα μάλιστα θεωρήθηκε ότι επικρατούν
ολιγοπωλιακές συνθήκες στην αγορά της
ακτοπλοΐας αφού το 60% των δρομολογίων
εκτελούνται από 2 εταιρείες. Βελτίωση πρέπει
ακόμη να υπάρχει στην μη άφιξη στα νησιά
ταυτόχρονα περισσοτέρων πλοίων από όσα μπορεί
να εξυπηρετήσει η λιμενική υποδομή και η οδική
υποδομή πρόσβασης στα λιμάνια (χαρακτηριστική
η περίπτωση των λιμανιών της Σαντορίνης και της
Σίφνου).
Ειδικά για την υποδομή, πρέπει να δοθεί μεγάλη
προσοχή στην στατική επάρκεια των λιμανιών
όπου λειτουργούν πλοία νέας τεχνολογίας, τα
οποία με τις τουρμπίνες τους υποσκάπτουν τη
θεμελίωση των προβλητών, δημιουργώντας
δυνητικούς κινδύνους στατικής επάρκειας. Πρέπει
επομένως να είναι συνεχής ο έλεγχος και η
συντήρηση όπου απαιτείται των προβλητών και
των κρηπιδοτοίχων. Τέλος πρέπει να ελέγχεται και
να διατηρείται το απαραίτητο βάθος στις
λιμενολεκάνες, η επάρκεια των λιμενοβραχιόνων
(μόλων) σε σχέση μάλιστα και με φαινόμενα
κλιματικής κρίσης, όπως και να εξασφαλίζεται η
απρόσκοπτη λειτουργία των φάρων.
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Η πρόσφατη προώθηση ιδιωτικοποίησης αρκετών
λιμανιών της χώρας, πρέπει, όπως και στους
αυτοκινητοδρόμους όπου οι παραχωρησιούχοι
εξασφαλίζουν σχεδόν άριστες συνθήκες
λειτουργίας και ασφάλειας, να οδηγήσει σε
ανάλογα αποτελέσματα για επιβάτες, αυτοκίνητα
και φορτηγά.

Στις εμπορευματικές θαλάσσιες μεταφορές, η
ιδιωτικοποίηση του λιμανιού του Πειραιά, έφερε
μετά από 45 χρόνια - και σε συνδυασμό με το
δίκτυο αυτοκινητοδρόμων και την βελτίωση της
σιδηροδρομικής γραμμής Πειραιάς – Αθήνα-
Θεσσαλονίκη - τα αποτελέσματα που πολλές
μελέτες προέβλεπαν, ότι έπρεπε να είχαν συμβεί
από το 1985.
Τόσο ο ΟΛΠ όσο και ο ΟΛΘ, μετά από δεκαετίες
μιζέριας, βρίσκονται σε θεαματική βελτίωση της
κίνησης και των οικονομικών τους αποτελεσμάτων.
Και τα δύο λιμάνια προσφέρουν εξαιρετικές
ευκαιρίες που πρέπει να αξιοποιηθούν για την
κατοχύρωση της θέσης της χώρας ως
διαμετακομιστικού κέντρου, δημιουργώντας
ταυτόχρονα πολλαπλά οφέλη στην λειτουργία των
σιδηροδρόμων, ιδιαίτερα για διεθνείς μεταφορές
εμπορευμάτων προς την Βαλκανική ενδοχώρα της
Ελλάδας.

Αεροπορικές μεταφορές (υποδομή και
λειτουργία)

Ο μόνος ίσως κλάδος μεταφορών που λειτουργεί
σωστά στην Ελλάδα είναι οι αερομεταφορές,
ιδιαίτερα μετά την ιδιωτικοποίηση των
περισσοτέρων αεροδρομίων της χώρας. Η αύξηση
της κίνησης και η βελτίωση της εξυπηρέτησης στα
αεροδρόμια (για τους επιβάτες, τις αποσκευές και
τα αεροσκάφη) είναι θεαματική, με αποτέλεσμα
την τόνωση του ρόλου της χώρας ως βασικού
παγκόσμιου τουριστικού προορισμού.

Τα λιγότερα προβλήματα στις αερομεταφορές
οφείλονται περισσότερο στην υποχρεωτική τήρηση
αυστηρών διεθνών κανονισμών και των
αποφάσεων/επιταγών της Ε.Ε., λόγω του συνεχούς
διεθνούς - διασυνοριακού χαρακτήρα των
αεροπορικών μεταφορών. Αν οι φορείς που
επηρέαζαν το τοπίο των αερομεταφορών έδειχναν
μεγαλύτερη αποφασιστικότητα ή ικανότητες, οι
αερομεταφορές στην Ελλάδα θα είχαν απογειωθεί
πολύ πριν την ιδιωτικοποίηση των αεροδρομίων.

Πρέπει να γίνεται συστηματικός έλεγχος της 
υποδομής, των γεφυρών και των σηράγγων 
με συντήρηση όπου απαιτείται, λαμβάνοντας 
υπόψη και τα αποτελέσματα δυσμενών 
καιρικών συνθηκών λόγω της κλιματικής 
κρίσης. 
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Θεωρώ όμως ότι πρέπει να παραχωρηθούν -
όπως προγραμματίζεται - όλα τα υπόλοιπα και
σχετικά μικρότερα αεροδρόμιά της χώρας, με
την αρχή να γίνεται από το αεροδρόμιο της
Καλαμάτας (27 Μαρτίου 2025).

Η ολοκλήρωση της κατασκευής του νέου
ιδιωτικοποιημένου αεροδρομίου της Κρήτης
στο Καστέλι θα ενισχύσει και άλλο την
τουριστική κίνηση προς την Κρήτη, ακόμη και
για όλη την διάρκεια του χρόνου, λύνοντας
ταυτόχρονα και τα πολυετή προβλήματα που
δημιουργεί το αεροδρόμιο του Ηρακλείου στην
πόλη του Ηρακλείου, σε συνδυασμό με
περιορισμούς στο είδος των εξυπηρετούμενων
πτήσεων.

Τέλος πρέπει να προωθηθεί η αποτελεσματική
μετάβαση των επιβατών από και προς τα
αεροδρόμια με μαζικά μέσα μεταφορών, με
την χρήση των οποίων είναι απολύτως
εξοικειωμένοι τουλάχιστον οι αλλοδαποί
επισκέπτες της Ελλάδας.
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Ενδοοικογενειακή βία

ΘΟΡΥΒΟΣ
ΣΗΜΑΤΑ&

Αν και η σφοδρή βία προς ένα οικείο πρόσωπο
παραμένει για τα θύματα και για την κοινή
γνώμη ένα αίνιγμα, στις κακοποιητικές σχέσεις
η βία εντάσσεται σε ένα ευρύτερο μοτίβο
πιεστικού ελέγχου. Τι σημαίνει πιεστικός
έλεγχος; πιεστικός έλεγχος είναι η προσπάθεια
να επιβληθείς σε κάποιον να κάνει κάτι που δεν
θέλει. Στις κακοποιητικές σχέσεις ασκείται
συστηματική πίεση, πόνος και υποτίμηση, 
προκειμένου ο ένας σύντροφος να έχει τoν
πρώτο και τελευταίο λόγο στις αποφάσεις, τον
έλεγχο και την κυριαρχία. Η βία δεν είναι
παρά μία από τις τακτικές που
χρησιμοποιούνται για να συμμορφωθεί το
θύμα. Το «eίσαι κτήμα μου» είναι μια συχνή
επωδός που ακούν τα θύματα συντροφικής
βίας.
Οι βίαιοι σύντροφοι δεν περιορίζονται μόνο στη
σωματική βία. Χρησιμοποιούν κατά κύριο λόγο
συναισθηματική χειραγώγηση είτε με βίαιους
είτε με «τρυφερούς» τρόπους, με στόχο να
αλλοιώσουν τη σκέψη του θύματος και να
αυξήσουν την εξάρτησή του. Μια  σημαντική

Ευφροσύνη Σπανέα, Δρ. Κλινικής Ψυχολογίας, Συστημική 

ψυχοθεραπεύτρια, Σύμβουλος γυναικών θυμάτων έμφυλης βίας

«Μπήκε στο δωμάτιο ενώ κοιμόμουν και
άρχισε να με γρονθοκοπά ανελέητα σε όλο
μου το σώμα. Δεν μπορούσα να πιστέψω
αυτό που μου συνέβαινε· ήταν σαν να μην
ήταν ο άντρας μου, αλλά κάποιος άλλος. Το
μυαλό μου έλεγε: "Δεν μπορεί να είναι
αυτός· είναι κάποιος που του μοιάζει". Το
μένος του ήταν ατελείωτο. Ανέβηκε με τις
παντόφλες στο κρεβάτι, χωρίς καν να τις
βγάλει και άρχισε να πηδά πάνω στο κεφάλι
μου.
Έριξα μια ματιά στην εικόνα του Χριστού και
τον παρακάλεσα να με δεχτεί. Ήμουν
σίγουρη πως θα πεθάνω.
Μετά άρχισε να μου τραβάει τα μαλλιά με
τέτοια λύσσα που μου έβγαζε τούφες. Ακόμη
και τώρα, μήνες μετά, τα μαλλιά δεν έχουν
φυτρώσει σε κάποια σημεία του κεφαλιού
μου.
Δεν μπορώ να κατανοήσω πώς ο άντρας
μου, ο πατέρας των παιδιών μας, μπορεί να
με μισεί τόσο. Το γιατί μου φέρεται με αυτόν
τον τρόπο παραμένει ένα αίνιγμα…»



μορφή ψυχολογικής βίας είναι η απομόνωση,

δηλαδή η προσπάθεια του κακοποιητικού

συντρόφου να αποκόψει το θύμα από την

οικογένεια του, τους φίλους και άλλα

σημαντικά πρόσωπα. Αυτό επιτυγχάνεται είτε

άμεσα, με εχθρική συμπεριφορά απέναντι στα

πρόσωπα αυτά, είτε έμμεσα, με λεπτοφυείς και

επίβουλους τρόπους που υπονομεύουν την

εμπιστοσύνη που αισθάνεται το θύμα για τους

οικείους του.

«Όταν μου είπε ότι η αγαπημένη μου φίλη

πίσω από την πλάτη μου τον φλέρταρε,

σάστισα. Ήξερα την Κάτια χρόνια. Όμως, όταν

βρίσκεσαι μέσα σε μια σχέση, νομίζεις ότι ο

άλλος βλέπει πράγματα που εσύ δεν βλέπεις.

Έτσι απομακρύνθηκα από τη φίλη μου».

Ο βίαιος και πιεστικά ελεγκτικός σύντροφος
προσπαθεί να θέτει ο ίδιος τους κανόνες και
να λαμβάνει τις αποφάσεις στην σχέση.
Αρχίζει λοιπόν να ελέγχει τον χώρο και τον
χρόνο της/του συντρόφου του,
εξαναγκάζοντας την/τον να ακολουθεί τις
δικές του αξίες και πεποιθήσεις. Ο έλεγχος
μπορεί να αφορά αρχικά την εξωτερική
συμπεριφορά του άλλου μέλους, για
παράδειγμα την εμφάνιση (ντύσιμο, μακιγιάζ),
τις κοινωνικές της σχέσεις και τις οικονομικές
δαπάνες, συχνά όμως προχωρά στον έλεγχο
του ψυχικού κόσμου (θέλω να ξέρω τι
σκέφτεσαι-εγώ θα σου πω τι θα νιώθεις) και 
των αισθητηριακών/σωματικών αναγκών του
άλλου (έλεγχος των ωρών του ύπνου, της
ποσότητας των γευμάτων). Σταδιακά η σχέση
μετατρέπεται σε αυτήν ενός τιμωρητικού
γονέα και ενός τιμωρούμενου παιδιού. Ο
δράστης θεωρεί πως έχει το «δικαίωμα» να
κακοποιεί το θύμα αν αυτό δεν
συμμορφώνεται ενώ το θύμα αισθάνεται
υποχρεωμένο να δείχνει ευγνωμοσύνη για
κάθε ψιχίο ανεξαρτησίας που του επιτρέπεται.
«Το πάθος να έχεις απόλυτο και απεριόριστο
έλεγχο στην ζωή ενός όντος», γράφει ο  Eric 
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Fromm, «είναι η μεταμόρφωση της παντελούς
αδυναμίας σε παντοδυναμία».

Οι μορφές ψυχολογικής βίας (που
περιλαμβάνουν και άλλες τακτικές όπως η
υποτίμηση, η ταπείνωση, ο εκφοβισμός, οι
απότομες εναλλαγές της συμπεριφοράς από
την τρυφερότητα στην επιθετικότητα κ.τλ.),
ασκούνται καθημερινά και διαρκώς. Ως
αποτέλεσμα, η φωνή και η παρουσία του
δράστη εισβάλλουν στον ψυχισμό του
θύματος, οδηγώντας το να παραγνωρίσει ή να
αμφισβητήσει την δική του εμπειρία. Ο
δράστης δεν είναι μόνο εκεί έξω, είναι κυρίως
μέσα στον ψυχισμό του θύματος, οδηγώντας
το σε συμπεριφορές και επιλογές που
αποβαίνουν εις βάρος του. Η κακοποίηση από
ανεπιθύμητο, τροποποιήσιμο καθεστώς
καταλήγει να βιώνεται από το θύμα ως
αναπόδραστο, οικείο πεπρωμένο.

«Το χαστούκι πονάει αλλά περνάει. Η
ψυχολογική βία, όμως, γίνεται ένα με
σένα. Ο πόνος που μπαίνει μέσα σου είναι
πολύ πιο δύσκολος. Το θηρίο μπαίνει πιο
βαθιά μέσα σου ενώ στην σωματική βία
ξέρεις ότι είναι εκεί έξω. Τώρα χρειάζεται
να πολεμήσω τον εαυτό μου….»



Ποια είναι βασικά χαρακτηριστικά των
κακοποιητικών σχέσεων, πέρα από την
επιβολή της κυριαρχίας;

Σε γενικές γραμμές, στις κακοποιητικές
σχέσεις απουσιάζουν οι «τακτικές
υποχώρησης» που συναντάμε στις υγιείς
σχέσεις. Η βία είναι απρόβλεπτη, δεν μπορεί
συνήθως να αναχαιτιστεί από το θύμα και το
βίαιο μέλος θα καταπατήσει, σταδιακά στο
χρόνο, πολλές κόκκινες γραμμές. Ο
κακοποιητής θα αρχίσει κάνοντας χρήση
υποτιμητικών προσφωνήσεων και
χειρονομιών, θα προχωρήσει στην σωματική
βία, στις απειλές, στην καταστροφή
περιουσιακών στοιχείων, για να καταλήξει σε
πιο έντονη σωματική βία (γρονθοκοπήματα,
επαναληπτικά χτυπήματα), που μπορεί να
φτάσει στην σαδιστική, φονική βία.

Ως αποτέλεσμα, στο πυρήνα της βίαιης σχέσης
το συναίσθημα που κυριαρχεί είναι ο ΦΟΒΟΣ
από το ένα μέλος, ως απόκριση στην υψηλή
επιθετικότητα και τον θυμό του άλλου μέλους.

Το μέλος που δέχεται την επίθεση αισθάνεται
την ανάγκη να ελέγξει και να τροποποιήσει
την συμπεριφορά του/της προκειμένου να
αποφύγει ένα νέο ενδεχόμενο ξέσπασμα οργής
του συντρόφου. Αυτό οδηγεί στην φίμωση και
στην ανελευθερία έκφρασης των αναγκών και
επιθυμιών.
Από τα παραπάνω αντιλαμβανόμαστε ότι η
ενδοοικογενειακή βία δεν αφορά σειρά
μεμονωμένων βίαιων περιστατικών αλλά όπως
μας αναφέρουν τα θύματα, μια «καθημερινή,
αδιάλειπτη πραγματικότητα», που με βίαια
αλλά ενίοτε και με φαινομενικά ερωτικά μέσα,
εισβάλλει στο ψυχισμό του θύματος και του
αλλοιώνει την πραγματικότητα για τον κόσμο
και τον εαυτό του.
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Στις κακοποιητικές σχέσεις, με τα χαρακτηριστικά
που περιεγράφηκαν παραπάνω, θύματα μπορεί να
είναι άνδρες και γυναίκες. Όμως επικίνδυνες και
θανατηφόρες μορφές βίας είναι πολύ πιο συχνό να
τις υποστούν γυναίκες. Για παράδειγμα σε μια
έρευνα ανασκόπησης (Stöckl et al, 2013) με
δεδομένα από 66 χώρες, επισημαίνονται οι
διαφορές ως προς το φύλο, όσον αφορά τις
ανθρωποκτονίες συζύγων. Οι γυναίκες που
πεθαίνουν από την βία του συντρόφου φτάνουν
στο 38,6%, ενώ οι άνδρες είναι θύματα φονικής
βίας από τις συντρόφους τους στο 6,3%. Επίσης η
ενδοοικογενειακή βία είναι η κύρια αιτία σωματικού
τραυματισμού για γυναίκες μεταξύ 15-44 ετών.
Είναι πολύ πιο συχνό γυναίκες να είναι θύματα
επίμονης παρακολούθησης (stalking) και
σεξουαλικής παρενόχλησης/κακοποίησης. Κατά
συνέπεια οι κακοποιητικές σχέσεις πλήττουν και τα
δυο φύλα, όμως η συχνότητα και η σοβαρότητα
της επίδρασης είναι πιο έντονη για τις γυναίκες.

Τι μπορεί να κάνει ένα άτομο που βρίσκεται
σε κακοποιητική σχέση:

• Μην προσπαθείτε να δικαιωθείτε από τον
βίαιο σύντροφο. Όπως στην κινούμενη
άμμο, όσο περισσότερο παλεύετε, τόσο
περισσότερο βυθίζεστε. Η ενοχή δεν βοηθά.
Είναι κρίσιμο να αντιληφθείτε το εξής: «Για
τον τρόπο που σας συμπεριφέρεται είναι
100% υπεύθυνος ο ίδιος. Εσείς είστε
υπεύθυνοι/ες για τη δική σας ασφάλεια και
των παιδιών σας. Δεν φέρετε καμία ευθύνη
για τις πράξεις του άλλου»

Μιλάμε συχνά για κακοποίηση που
ασκείται από τον άντρα στην γυναίκα.
Υπάρχει όμως και το αντίστροφο; Πόσο
συχνή είναι η κακοποίηση των ανδρών
στην εποχή μας;



• Καταγραφή εμπειριών: Είναι πολύ

βοηθητικό να κρατάτε ένα ημερολόγιο.

Καταγράφετε τις εμπειρίες σας, ώστε, όταν

ο σύντροφος εκδηλώνει είτε επιθετική είτε

«τρυφερή» συμπεριφορά, να μπορείτε να

ανατρέξετε στις σημειώσεις σας. Αυτό θα

σας βοηθήσει να μην ξεχνάτε την

κακοποιητική του πλευρά και τα επώδυνα

βιώματα που συνεπάγεται

• Δημιουργία ψυχικού χώρου: Αναζητήστε

έναν δικό σας χώρο για να δομήσετε την

ψυχική σας ισορροπία. Μιλήστε με έναν

άνθρωπο που έχει καλή αίσθηση της

πραγματικότητας, που μπορεί να σας

κατανοήσει και να σας προσφέρει την

ελευθερία να μιλήσετε με ειλικρίνεια.

Αποφύγετε άτομα που σας κάνουν να

απολογείστε για τις επιλογές σας ή σας

φορτώνουν με ενοχές

• Ζητήστε βοήθεια από εξειδικευμένους

φορείς: Για μια μεθοδική και

αποτελεσματική αντιμετώπιση του

προβλήματος, απευθυνθείτε στην

τηλεφωνική γραμμή 15900 ή στις

εξειδικευμένες δομές της Γενικής

Γραμματείας Ισότητας και Ανθρώπινων

Δικαιωμάτων. Περισσότερες πληροφορίες

μπορείτε να βρείτε εδώ:

https://isotita.gr/emfyli-via/.

Το πιο σημαντικό είναι να διατηρεί κανείς

σχέσεις και τρόπους που του επιτρέπουν να

βλέπει την πραγματικότητα πιο καθαρά.

Όπως μου είπε χαρακτηριστικά μια γυναίκα:

«Ο άντρας μου δεν είναι απλώς
κακοποιητικός. Θα έλεγα ότι πρωτίστως
δρούσε σαν ταχυδακτυλουργός, σαν μάγος.
Τα κόλπα του βασίζονταν στο να με κάνουν να
κοιτάζω προς την λάθος κατεύθυνση,
αποσπώντας την προσοχή μου, ώστε να μην
μπορώ να δω αυτό που πραγματικά συνέβαινε.
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Έτσι, ύστερα από ένα επεισόδιο που έσπαγε

πράγματα και έβριζε, θα μου έλεγε ότι

υπερβάλλω και ότι είμαι υστερική. Ενώ με

κακοποιούσε με μύριους τρόπους, πάντα έφταιγα

εγώ ή κάποιος άλλος - ποτέ ο ίδιος. Ήταν εκείνος

που με ήλεγχε ασφυκτικά αλλά μετά μου έλεγε

ότι εγώ τον καταπίεζα. Ήταν εκείνος που με

ταπείνωνε, με χτυπούσε αλλά όταν τολμούσα να

αμυνθώ, με ανάγκαζε να απολογηθώ για την

"υποτιθέμενη" επιθετικότητά μου, λέγοντάς μου

ότι χρειάζομαι ψυχιατρική βοήθεια. Η σχέση μαζί

του ήταν ένας περίπλοκος λαβύρινθος, όπου όλα

διαστρέφονταν. Ζώντας μέσα σε αυτούς τους

παραμορφωμένους καθρέφτες, αρχίζεις να

πιστεύεις αυτά που βλέπεις.

Ενώ εγώ ήμουν αυτή που διαλυόμουν, εκείνος με

έκανε να πιστέψω ότι ήταν μια υπέροχη αλλά

χαλασμένη μηχανή. Αν μπορούσα να τον

κατανοήσω, να διορθώσω τα χαλασμένα του

κομμάτια, τότε όλα θα άλλαζαν. Θα ζούσαμε τη

μαγεία της αγαπημένης οικογένειας που μου είχε

υποσχεθεί στην αρχή. Τώρα που έχω φύγει και

μπορώ να σκεφτώ καθαρά, νομίζω ότι τελικά η

επιθυμία του ήταν να βασανίζομαι εγώ αντί για

εκείνον. Όπως παλιά που θυσίαζαν ζώα σε

εκδικητικούς θεούς για να τους κατευνάσουν…»

https://isotita.gr/emfyli-via/
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Παγκόσμια ημέρα περιβάλλοντος

ΘΟΡΥΒΟΣ
ΣΗΜΑΤΑ&

Την 5η Ιουνίου γιορτάζουμε την Παγκόσμια
Ημέρα Περιβάλλοντος. Θεσπίστηκε από τα
Ηνωμένα Έθνη το 1972 και, με συμμετοχή
εκατομμυρίων ανθρώπων παγκοσμίως,
αποτελεί την μεγαλύτερη διεθνή
περιβαλλοντική εκδήλωση. Η Παγκόσμια
Ημέρα Περιβάλλοντος έχει εξελιχθεί σε
σημαντική παγκόσμια πλατφόρμα για την
προώθηση της περιβαλλοντικής
ευαισθητοποίησης.

Το περιβάλλον βρίσκεται μεταξύ των
κορυφαίων προτεραιοτήτων της ενωσιακής
θεματολογίας, με διάφορες ενωσιακές
πολιτικές που έχουν στόχο την προστασία του
περιβάλλοντος και της βιοποικιλότητας, την
διασφάλιση της ανθρώπινης υγείας και την
προώθηση της μετάβασης σε μια κυκλική
οικονομία. Το 2019 η Ευρωπαϊκή Επιτροπή
θέσπισε την Ευρωπαϊκή Πράσινη Συμφωνία,
μια ολοκληρωμένη στρατηγική με στόχο να
καταστεί η Ευρώπη κλιματικά ουδέτερη έως
το 2050.

Βασικές δράσεις:

• Μείωση των εκπομπών αερίων του
θερμοκηπίου

• Αποσύνδεση της οικονομικής μεγέθυνσης
από τις εκπομπές



• Προώθηση της ανάπτυξης καινοτόμων
τεχνολογιών για τη μείωση των εκπομπών

• Μείωση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων
της παραγωγής και κατανάλωσης τροφίμων

• Προστασία της βιοποικιλότητας: με βάση το
δίκτυο Natura 2000, το μεγαλύτερο δίκτυο
προστατευόμενων φυσικών περιοχών

• Αντιμετώπιση της διαρροής άνθρακα
• Προστασία των ανθρώπων από

περιβαλλοντικούς κινδύνους
• Στήριξη των ανθρώπων και των περιφερειών

που πλήττονται από ακραία κλιματικά
φαινόμενα

• Προστασία των ευάλωτων εργαζομένων και
κοινωνιών

Το θέμα της φετινής Παγκόσμιας Ημέρας
Περιβάλλοντος είναι “η αποκατάσταση του
εδάφους, η ερημοποίηση και η
ανθεκτικότητα στην ξηρασία”.

Η ανθρωπότητα εξαρτάται από τη γη. Ωστόσο,
σε όλον τον κόσμο, υπάρχει ο τοξικός
συνδυασμός της ρύπανσης, της κλιματικής
κρίσης και του αποδεκατισμού της
βιοποικιλότητας που μετατρέπουν τα υγιή
εδάφη σε ερήμους και τα ακμάζοντα
οικοσυστήματα σε νεκρές ζώνες.

Καταστρέφουν τα δάση και τα λιβάδια και δεν
επιτρέπουν στη γη να στηρίξει τα
οικοσυστήματα, τη γεωργία και τις κοινότητες.

Αυτό σημαίνει ότι οι καλλιέργειες δεν θα
αποδώσουν, οι πηγές νερού θα εξαφανιστούν,
οι οικονομίες θα αποδυναμωθούν και οι
κοινότητες θα κινδυνεύσουν – οι φτωχότεροι θα
υποστούν τις περισσότερες συνέπειες.
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Η βιώσιμη ανάπτυξη πλήττεται. Έχουμε
παγιδευτεί σε ένα θανατηφόρο φαύλο κύκλο –
η εκμετάλλευση της γης ευθύνεται για το
έντεκα τοις εκατό των εκπομπών διοξειδίου του
άνθρακα που επηρεάζουν τον πλανήτη μας.
Ήρθε η ώρα να απελευθερωθούμε.

Οι χώρες πρέπει να τηρήσουν τις δεσμεύσεις
τους σχετικά με την αποκατάσταση των
υποβαθμισμένων οικοσυστημάτων και των
εδαφών με βάση τη συμφωνία του Κουνμίνγκ-
Μόντρεαλ για την βιοποικιλότητα.

Πρέπει να χρησιμοποιήσουν τα νέα εθνικά
σχέδια δράσης για το κλίμα ώστε να καθορίσουν
πως θα σταματήσουν και θα αντιστρέψουν την
αποψίλωση των δασών μέχρι το 2030. Και θα
πρέπει να αυξήσουμε δραστικά την
χρηματοδότηση για να στηρίξουμε τις
αναπτυσσόμενες χώρες ώστε να
προσαρμοστούν στα βίαια καιρικά φαινόμενα,
να προστατεύσουν τη φύση και να προωθήσουν
τη βιώσιμη ανάπτυξη.

Η αδράνεια μας κοστίζει ακριβά. Αλλά η ταχεία
και αποτελεσματική δράση θα αναβιώσει την
οικονομία. Κάθε δολάριο που επενδύεται στην
αποκατάσταση του οικοσυστήματος επιστρέφει
τριάντα δολάρια ως οικονομικό όφελος.

Επικοινωνήστε μαζί μας:

Κίνηση Πολιτών για μια Ανοικτή Κοινωνία
Σόλωνος 10, 106 73 Αθήνα
+30 210 72 20 063
contact@kinisipoliton.gr

Είμαστε η υπεύθυνη γενιά για την 
αποκατάσταση. Μαζί, ας 
δημιουργήσουμε ένα βιώσιμο μέλλον για 
τη γη και την ανθρωπότητα. 

https://www.cbd.int/gbf
https://www.cbd.int/gbf
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