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Ιστορική εξέλιξη

 Θωράκια κατασκευασμένα από λιθοδομή σε καμπύλες ορεινών οδών 

εμφανίστηκαν στην οδοποιία πριν από την εμφάνιση των αυτοκινήτων.

 Είναι πρόδρομοι των σημερινών «Συστημάτων Αναχαίτισης Οχημάτων» 

(ΣΑΟ).



Ιστορική εξέλιξη

 Με την ευρεία χρήση των αυτοκινήτων αυξήθηκε σημαντικά ο αριθμός των 

τροχαίων ατυχημάτων λόγω πρόσκρουσης σε παρόδια δέντρα.

 Η ανάπτυξη ΣΑΟ διακρίνεται ιστορικά ως εξής:

 Πρώτες μεμονωμένες εφαρμογές στηθαίων ασφαλείας (1930-1940)

 Περιορισμένη εφαρμογή στηθαίων ασφαλείας και σύνταξη των πρώτων 

εθνικών τεχνικών προδιαγραφών (1950-1960) 

 Ευρεία εφαρμογή και εξέλιξη συστημάτων απορρόφησης ενέργειας 

πρόσκρουσης (1960-1993)

 Σύνταξη ευρωπαϊκών προδιαγραφών, αναμόρφωση εθνικών τεχνικών 

προδιαγραφών και ανάπτυξη πλήθους συστημάτων (1993 μέχρι σήμερα)



Περίοδος 1930 - 1940

 Στηθαία ασφάλειας από χάλυβα εμφανίστηκαν στις ΗΠΑ.

 Στόχο την προστασία των οχημάτων που προσκρούουν σε παρόδια 

εμπόδια με μικρή γωνία.

 Αποτελούν τις πρώτες μορφές των σημερινών ΣΑΟ.



Περίοδος 1930 - 1940

 Στη Γερμανία (1936), εκδόθηκαν οι πρώτες τεχνικές οδηγίες στηθαίων 

ασφαλείας σε αυτοκινητοδρόμους.

 Ήταν ξύλινα και στηρίζονταν σε πασσάλους από οπλισμένο σκυρόδεμα.

 Τοποθετούνταν κυρίως σε καμπύλες αυτοκινητοδρόμων με υψομετρική 

διαφορά των δυο κλάδων και μεγάλη επίκλιση προς το εσωτερικό, ώστε 

να αποτρέπεται η εκτροπή στον αντίθετο κλάδο λόγω παγετού.



Περίοδος 1930 - 1940

 Στην Κεντρική Ευρώπη χρησιμοποιούνταν λίθινοι πάσσαλοι για 

συγκράτηση οχημάτων από ελεύθερη πτώση.

 Συχνά μεταξύ των πασσάλων συγκράτησης προσαρμόζονταν ξύλινες 

δοκοί.

 Σε γέφυρες μεγάλων ποταμών την προστασία αναλάμβαναν χαλύβδινα 

κιγκλιδώματα.



Περίοδος 1950-1960

 Στις ΗΠΑ χρησιμοποιείται κυρίως ο χάλυβας και το σκυρόδεμα.

 Στην Ευρώπη εμφανίζονται για πρώτη φορά χαλύβδινα στηθαία ασφαλείας 

το 1955 σε οδό ταχείας κυκλοφορίας στη Γερμανία.

 Το 1957 συντάχθηκαν στη Γερμανία τεχνικές οδηγίες για τα στηθαία 

ασφαλείας, οι οποίες προέβλεπαν τη χρήση δυο μορφών αυλακωτής 

λεπίδας με προέλευση ΗΠΑ.

 Διατομή Α (Armco-Flex-Beam)

 Διατομή Β (Bethlehem-Safety-Beam)

 Παράλληλα επιτρεπότανε και η χρήση των στηθαίων σκυροδέματος 

D.A.V. της Dywidag.

 Τα στηθαία έφεραν λευκή βαφή, επειδή εκτός από το έργο συγκράτησης 

των οχημάτων είχαν αναλάβει και την οπτική συγκράτηση των οδηγών 

(στηθαία καθοδήγησης).

 Με την πάροδο του χρόνου αποδεικνύεται η σημαντική συμβολή των 

στηθαίων στη βελτίωση της οδικής ασφάλειας.



Περίοδος 1950-1960



Περίοδος 1960-1993

 Η κατασκευή νέων οδικών δικτύων στις ευρωπαϊκές χώρες, η ραγδαία 

αύξηση των οδικών και η γενική απαίτηση για βελτίωση της οδικής 

ασφάλειας, οδήγησε σε ευρεία εφαρμογή στηθαίων ασφάλειας μετά το 

1960.

 Ερευνητικά προγράμματα αξιολόγησαν ΣΑΟ από χάλυβα, σκυρόδεμα, 

αλουμίνιο και συρματόσχοινα.

 Αποτέλεσμα ήταν να επικρατήσουν τα χαλύβδινα ως τα πιο 

αποτελεσματικά και αξιόπιστα.



Περίοδος 1960 - σήμερα

 Ενώ στην Ευρώπη επικράτησαν τα χαλύβδινα στηθαία ασφάλειας, στις 

ΗΠΑ επικράτησαν στηθαία ασφάλειας από σκυρόδεμα με διάφορες 

διατομές.

 Το 1976 στις ΗΠΑ αποδείχθηκε η υπεροχή της διατομής New Jersey. Τα 

επόμενα χρόνια εφαρμόστηκε και σε ευρωπαϊκά κράτη.

 Την 1η Ιανουαρίου 1993 έγινε η ενοποίηση της αγοράς των κρατών της ΕΕ 

και η Ευρωπαϊκή Επιτροπή Τυποποίησης CEN προχώρησε στην εκπόνηση 

του ευρωπαϊκού πρότυπου EN 1317 για τα οδικά συστήματα αναχαίτισης.



Διατομή Τύπου New Jersey

 Βάση

 Επιφάνεια επαναφοράς

 Επιφάνεια αναχαίτισης



Διατομή Τύπου New Jersey

 Σε αρκετές ευρωπαϊκές χώρες και στην Ελλάδα εφαρμόζονται οι 

υψίκορμες διατομές New Jersey.



Ελληνικές Τεχνικές Προδιαγραφές και 

Οδηγίες

 Στην Ελλάδα η εφαρμογή των στηθαίων ασφάλειας ακολούθησε ιστορικά 

τις διεθνείς εξελίξεις:

 Πρώτες τεχνικές οδηγίες για μεταλλικά στηθαία ασφάλειας (1960)

 Μεταβολές στην εφαρμογή και χρήση μεταλλικών στηθαίων ασφάλειας 

(1970-1988)

 Τεχνικές προδιαγραφές (1988) και οδηγίες μεταλλικών στηθαίων 

ασφάλειας (1992)

 Προσωρινές τεχνικές προδιαγραφές για στηθαία σκυροδέματος (1991)

 Αναμόρφωση τεχνικών οδηγιών και προδιαγραφών συστημάτων 

αναχαίτισης σύμφωνα με το ευρωπαϊκό πρότυπο ΕΝ 1317



Τεχνικές οδηγίες μεταλλικών στηθαίων 

1960

 Το 1960 εκδόθηκαν οι πρώτες ελληνικές τεχνικές οδηγίες για τη σήμανση 

και τον εξοπλισμό των οδών, περιλαμβάνοντας τα χαλύβδινα στηθαία 

ασφάλειας.

 Οι οδηγίες ήταν σύμφωνες με τις διεθνείς αντιλήψεις της εποχής που 

ήθελαν τα μεταλλικά στηθαία αρκετά άκαμπτα, ώστε να ανακόπτουν την 

πορεία των οχημάτων που εκτρέπονται.

 Τα κυριότερα στοιχεία διαμόρφωσης των στηθαίων ασφάλειας ήταν:

 Ύψος στηθαίων από την επιφάνεια του εδάφους 0,55μ

 Χαλύβδινοι ορθοστάτες με διατομή INP140 ύψους 1,75μ

 Χρήση δυο διαφορετικών μορφών αυλακωτών λεπίδων, με καμπύλη 

διαμόρφωση (διατομή Armco-Flex) και επίπεδη διαμόρφωση (διατομή 

Bethlehem)

 Τοποθέτηση στα άκρα ειδικών τεμαχίων με στρογγυλεμένη απόληξη

 Βαφή όλων των χαλύβδινων τεμαχίων με λευκό χρώμα για την οπτική 

καθοδήγηση των οδηγών.



Τεχνικές οδηγίες μεταλλικών στηθαίων 

1960



Τεχνικές οδηγίες μεταλλικών στηθαίων 

1970-1988

 Ενώ στην Ευρώπη τα στηθαία ασφάλειας εξελίσσονται στην Ελλάδα 

παραμένουν οι τεχνικές οδηγίες του 1960. Σποραδικές βελτιώσεις 

εφαρμόζονται με εγκυκλίους του Υπουργείου Δημόσιων Έργων, όπως:

 Το ύψος των μεταλλικών στηθαίων από την επιφάνεια του εδάφους 

αυξάνει αρχικά σε 0,65μ και αργότερα σε 0,75μ.

 Χάρη της τυποποίησης, επικρατεί ολοκληρωτικά η διατομή Armco-Flex

 Τα μεταλλικά στηθαία δε φέρουν λευκή βαφή

 Για την αποτροπή πιθανού εμβολισμού οχημάτων σε περίπτωση 

πρόσκρουσης στην αρχή των μεταλλικών στηθαίων ασφάλειας οι 

αυλακωτές λεπίδες στα ακραία φατνώματα (αρχή και πέρας) 

τοποθετούνται με κλίση προς το έδαφος, ώστε τα άκρα της λεπίδας να 

προσεγγίζουν την επιφάνεια του εδάφους.



Τεχνικές οδηγίες μεταλλικών στηθαίων 

1970-1988

 Το Σεπτέμβριο 1984 δόθηκαν σε προσωρινή χρήση τεχνικές οδηγίες 

μεταλλικών στηθαίων ασφάλειας. Τα κυριότερα στοιχεία που 

περιλαμβάνει το σχέδια ήταν:

 Σκοπός και γενικές αρχές λειτουργίας των μεταλλικών στηθαίων 

ασφάλειας

 Χρήση διαφόρων μορφών (απλά και ενισχυμένα)

 Συστάσεις για την επιλογή των περιοχών τοποθέτησης των μεταλλικών 

στηθαίων και κριτήρια για την επιλογή του κατάλληλου τύπου μεταλλικών 

στηθαίων ασφάλειας

 Χρήση χαλύβδινων ορθοστατών με διατομή IPE100 ανά αποστάσεις 4μ, 

2μ ή 1,33μ ανάλογα με τον απαιτούμενο βαθμό προστασίας και την 

επιτρεπόμενη εγκάρσια παραμόρφωση των στηθαίων ασφάλειας

 Ειδικοί τρόποι τοποθέτησης ορθοστατών μειωμένου ύψους σε περιοχές 

διέλευσης υπόγειων δικτύων και στερέωσης ορθοστατών με πλάκα 

έδρασης σε τεχνικά έργα.



Τεχνικές οδηγίες μεταλλικών στηθαίων 

1970-1988



Τεχνική προδιαγραφή μεταλλικών 

στηθαίων (1988)

 Η ελληνική τεχνική προδιαγραφή μεταλλικών στηθαίων ασφάλειας (1998), 

περιλαμβάνει τα εξής:

 Κατασκευαστικές διαμορφώσεις μεταλλικών στηθαίων ασφάλειας, όχι 

όμως οδηγίες για την επιλογή των θέσεων τοποθέτησής τους

 Χρήση μόνο απλών μονόπλευρων στηθαίων ασφάλειας ύψους 0,75μ από 

την επιφάνεια του εδάφους

 Χρησιμοποιούνται ορθοστάτες με διατομής C120. Το ύψος τους ανέρχεται 

σε 1,5μ, δηλαδή το βάθος έμπηξης τα 0,75μ, που θεωρείται επαρκές για τη 

συγκράτηση οχημάτων

 Εκτός από την έμπηξη των ορθοστατών στο έδαφος ανά 4μ, δεν 

προβλέπεται άλλος τρόπος στήριξης

 Οι απολήξεις των στηθαίων ασφάλειας προσεγγίζουν το έδαφος με τον 

υποβιβασμό μόνο του τελευταίου φατνώματος. Όμως η διαμόρφωση αυτή 

απαιτεί ειδικό τεμάχιο για την προσαρμογή της κεκλιμένης αυλακωτής 

λεπίδας



Τεχνική προδιαγραφή μεταλλικών 

στηθαίων (1992)

 Για να διορθωθούν τα λάθη και οι ελλείψεις της τεχνικής προδιαγραφής, 

ιδιαίτερα για τους ορθοστάτες, εκδόθηκαν το 1992 συμπληρωματικές 

τεχνικές οδηγίες, οι οποίες προέβλεπαν τη χρήση διαφόρων τύπων 

ορθοστατών, ανάλογα με την απόσταση του παρόδιου εμποδίου από τα 

μεταλλικά στηθαία.

 Με τη συμπλήρωση αυτή, όχι μόνο δε βελτιώθηκαν οι ελλείψεις, αλλά 

δημιουργήθηκαν δυο ακόμη σοβαρά προβλήματα:

 Επανήλθε η χρήση παρωχημένων ισχυρών χαλύβδινων διατομών (INP120, 

INP140) με άκαμπτη συμπεριφορά στηθαίων ασφάλειας

 Προέκυψε μια σειρά από 5 μορφές και μήκη ορθοστατών, που έρχεται σε 

πλήρη αντίθεση με τις απαιτήσεις τυποποίησης.

 Τα τελευταία χρόνια συντάχθηκε ο Κανονισμός Μελετών-Ερευνών (ΚΜΕ) 

που παρέχει οδηγίες για την τοποθέτηση στηθαίων ασφαλείας σε 

αυτοκινητοδρόμους. Σε γέφυρες τοποθετούνται άκαμπτα μεταλλικά 

στηθαία που παρουσιάζουν πρόβλημα συναρμογής με τα εύκαμπτα.



Μεταλλικά στηθαία ασφάλειας σε 

αυτοκινητοδρόμους



Στηθαία σκυροδέματος στην Ελλάδα

 Τα πρώτα στηθαία σκυροδέματος με διατομή New Jersey 

κατασκευάστηκαν στην Ελλάδα το 1978. Στο τέλος της δεκαετίας 1980-90 

η κατασκευή τους γενικεύεται, κυρίως επειδή στη χώρα μας δε 

χρησιμοποιούνται ενισχυμένα μεταλλικά στηθαία ασφάλειας.

 Το Μάιο 1991 τίθεται σε ισχύ τεχνική οδηγία κατασκευής στηθαίων από 

σκυρόδεμα. Τα κυριότερα στοιχεία είναι τα εξής:

 Χρήση στηθαίων από σκυρόδεμα με μονόπλευρη και αμφίπλευρη διατομή 

New Jersey.

 Περιέχει συνοπτικά στοιχεία για τον τρόπο λειτουργίας των στηθαίων σε 

περίπτωση πρόσκρουσης οχημάτων, καθώς επίσης και συνοπτικές οδηγίες 

για την επιλογή του πεδίου εφαρμογής τους.

 Παρέχονται τα βασικά κατασκευαστικά στοιχεία των στηθαίων από 

σκυρόδεμα (υλικά κατασκευής, μορφή και διάταξη στηθαίων, διαμόρφωση 

απολήξεων και απορροή υδάτων).



Στηθαία σκυροδέματος στην Ελλάδα

 Τα τελευταία έτη τα στηθαία σκυροδέματος New Jersey αποτελούν τα 

βασικά συστήματα αναχαίτισης οχημάτων σε κεντρικές διαχωριστικές 

νησίδες των ελληνικών αυτοκινητοδρόμων.





Προσαρμογή στο Ευρωπαϊκό Πρότυπο 

ΕΝ1317

 Μετά την καθιέρωση του ευρωπαϊκού πρότυπου ΕΝ 1317, η Ελλάδα 

προχώρησε στην εναρμόνιση των τεχνικών προδιαγραφών και οδηγιών για 

τα συστήματα αναχαίτισης οχημάτων σε οδούς με το χαρακτηρισμό ΕΛΟΤ 

ΕΝ 1317 «Οδικά συστήματα αναχαίτισης».

 Το 2003, το ΥΠΕΧΩΔΕ συνέταξε την οδηγία «Σχεδιασμός και 

εγκατάσταση συστημάτων αναχαίτισης οχημάτων», στην οποία 

καθορίζονται οι βασικές απαιτήσεις που πρέπει να εκπληρώνουν τα 

στηθαία ασφαλείας των ελληνικών οδών ανάλογα με τη θέση τους στο 

οδόστρωμα, την επιτρεπόμενη ταχύτητα κίνησης των οχημάτων και το 

μέσο ημερήσιο κυκλοφοριακό φόρτο των βαρέων οχημάτων.

 Το 2007, το ΥΠΕΧΩΔΕ συνέταξε την οδηγία «Διαδικασία έγκρισης τύπου 

και πιστοποίησης συστημάτων αναχαίτισης οχημάτων σε οδούς –

Κατασκευαστική διαμόρφωση εγκεκριμένων τύπων στηθαίων ασφάλειας 

οδών» (συνέχεια):



Προσαρμογή στο Ευρωπαϊκό Πρότυπο 

ΕΝ1317

 Όλα τα συστήματα αναχαίτισης πιστοποιημένα στο ΕΝ1317 επιτρέπεται 

να χρησιμοποιούνται στις ελληνικές οδούς. Βασική προϋπόθεση η έγκριση 

από το ΥΠΕΧΩΔΕ. 

 Σαφής διαδικασία διαρκούς πιστοποίησης των βιομηχανιών παραγωγής, 

βάση του προτύπου ΕΝ1317-5.

 Καθορισμός βασικών τύπων στηθαίων ασφάλειας:

 Μεταλλικά στηθαία ασφάλειας: Επιλογή γερμανικών στηθαίων ασφάλειας, 

λόγω της πλήρους ικανοποίησης του ΕΝ1317.

 Στηθαία από σκυρόδεμα: Διατομές New Jersey (κανονική και υψίκορμη) 

με επιτόπου του έργου κατασκευή, βάση ΕΝ1317. Παρέχονται επίσης 

σχέδια κατασκευαστικής διαμόρφωσης και ειδικές ρυθμίσεις για 

προκατασκευασμένα στοιχεία.





Ορισμός των συστημάτων αναχαίτισης οχημάτων 

σύμφωνα με τις ΟΜΟΕ-ΣΑΟ

Συστήματα Αναχαίτισης 

Οχημάτων

Στηθαία 

Ασφαλείας

Απολήξεις 

Αρχής και 

Πέρατος

Συναρμογές

Συστήματα 

Απορρόφησης  

Ενέργειας 

Πρόσκρουσης

















Συστήματα που τοποθετούνται πριν από στερεά εμπόδια ή εξόδους 

αυτοκινητοδρόμων για την παραλαβή της ενέργειας των 

προσκρουόντων οχημάτων, ώστε να περιορίζουν την σφοδρότητα μιας 

πρόσκρουσης.

3.5 Συστήματα Απορρόφησης Ενέργειας πρόσκρουσης





Αντιθαμβωτικά πετάσματα

3.7 Πρόσθετες κατασκευές

Αντιθαμβωτικό πέτασμα 

από κατακόρυφους στύλους
Λεπτοµέρειες εφαρµογής αντιθαµβωτικών 

στύλων σε µεταλλικό στηθαίο.



Οριοδείκτες

3.7 Πρόσθετες κατασκευές
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Χάλυβας ή σκυρόδεμα;

Ένα ερώτημα που τίθεται επί σειρά ετών αναφορικά με 

το υλικό των στηθαίων ασφαλείας.

Τα επιχειρήματα και των δύο σχολών αφορούν στην 

οικονομία και στην αποτελεσματικότητα των 

συστημάτων κατά την πρόσκρουση οχήματος.

Η ουσία έγκειται στο ότι με τα συστήματα αναχαίτισης 

αποσκοπείται η οδική ασφάλεια άσχετα με το υλικό 

κατασκευής και ότι αυτά επιλέγονται σε συνάρτηση 

με τις κατηγορίες επίδοσής τους και μόνον
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Τύποι στηθαίων ασφαλείας

 στηθαία σκυροδέματος 

 χαλύβδινα στηθαία ασφαλείας
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Τα επί τόπου κατασκευαζόμενα στηθαία σκυροδέματος

δεν θεωρούνται συστήματα αναχαίτισης και δεν μπορούν 

να φέρουν σήμα CE σύμφωνα με

 την Ευρωπαϊκή Οδηγία 
89/106/ΕΟΚ/21.12.1988 (Construction 
Products Directive - CPD)

 τα Π.Δ. 334/98 (ΦΕΚ 230Α') και Π.Δ. 18/2000 
(ΦΕΚ 15Α') για τα προϊόντα δομικών 
κατασκευών

 την Εντολή (Mandate) Μ/111 για τα 
εναρμονισμένα πρότυπα που σχετίζονται με 
τον εξοπλισμό των οδών
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Τα προκατασκευασμένα 

συστήματα σκυροδέματος

Καλύπτονται από τη CPD
89/106/ΕΟΚ/21.12.1988 
(Construction Products Directive -
CPD) και το μέρος 5 του προτύπου 
και επομένως μπορούν να φέρουν 
σήμα CE
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Τα χαλύβδινα στηθαία ασφαλείας 

διακρίνονται

 Στα κλασσικά συστήματα αναχαίτισης με χαμηλές 

επιδόσεις, π.χ. ικανότητα συγκράτησης Ν1 έως Η1, 

πολύ καλή κατηγορία σφοδρότητας πρόσκρουσης 

(Α) και μεγάλες δαπάνες συντήρησης

 Στα νεότερα συστήματα με μεγάλη ικανότητα 

συγκράτησης, πολύ καλή κατηγορία σφοδρότητας 

πρόσκρουσης και μικρές δαπάνες συντήρησης



Κατηγορία λειτουργικού πλάτους (W) νεότερων και 

κλασσικών συστημάτων
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Στα νεότερα χαλύβδινα συστήματα:

Επιτυγχάνεται συνδυασμός χαμηλού βάρους, 

εύκολης και απλής εγκατάστασης και καλύτερης 

επίδοσης από τα αντίστοιχα κλασσικά 

συστήματα. 

Διευρύνεται το πεδίο τιμών του λειτουργικού 

πλάτους τόσο των στηθαίων σκυροδέματος όσο 

και των χαλύβδινων στηθαίων και ως εκ τούτου 

βελτιώνονται οι επιδόσεις τους.
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Συγκριτικά στοιχεία

 Η κατηγορία σφοδρότητας 

πρόσκρουσης είναι ιδιαίτερα υψηλή στα 

στηθαία σκυροδέματος και πολύ 

περισσότερο σε εκείνα που 

κατασκευάζονται επί τόπου με τις 

αντίστοιχες επιπτώσεις στην οδική ασφάλεια
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 Κατά κανόνα τα στηθαία σκυροδέματος 
που εγκιβωτίζονται σε βάθος 4cm –
12cm, παρουσιάζουν:

 μεγαλύτερη ακαμψία, δηλαδή υπάγονται 
στην κατηγορία λειτουργικού πλάτους 
W1 και W2 

 παρουσιάζουν πολύ χαμηλό επίπεδο 
κυκλοφοριακής ασφάλειας, λόγω της 
πολύ κακής κατηγορίας σφοδρότητας 
πρόσκρουσης
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Το μήκος δοκιμής L1 των συστημάτων 

από σκυρόδεμα είναι κατά κανόνα 

μεγαλύτερο από εκείνο των 

συστημάτων από χάλυβα. 

Το αυξημένο μήκος L1 συνεπάγεται 

μεγαλύτερο μήκος εφαρμογής του 

συστήματος, δηλαδή αύξηση του κόστους 

κατασκευής των οδικών έργων / m
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Το βάρος των στηθαίων σκυροδέματος ανά 

τρέχον m είναι πολύ μεγαλύτερο από εκείνο 

των χαλύβδινων στηθαίων περίπου 8 έως 14 

φορές. 

Το αυξημένο βάρος των στηθαίων ασφαλείας 

επιφέρει τις αντίστοιχες οικονομικές 

επιπτώσεις στην κατασκευαστική 

διαμόρφωση των γεφυρών
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 Τα οριζόντια φορτία που μεταβιβάζονται μέσω 
του στηθαίου ασφαλείας και του οχήματος στην 
ανωδομή των γεφυρών κατά την πρόσκρουση 
οχήματος στην περίπτωση των στηθαίων 
σκυροδέματος είναι πολύ μεγάλα σε σύγκριση 
με τα χαλύβδινα στηθαία.

Αυτά κυμαίνονται από 400kN έως 600kN
ανάλογα με κατασκευαστική διαμόρφωση των 
στηθαίων σκυροδέματος, δηλαδή υπάγονται 
τουλάχιστον στην κατηγορία φορτίου C κατά 
Fachbericht 101. 
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Αυτά τα φορτία είναι μεγαλύτερα των φορτίων 

πρόσκρουσης, με τα οποία έχουν υπολογιστεί γέφυρες 

σε έργα, όπως ο ΠΑΘΕ και η Εγνατία Οδός αλλά ακόμη 

και τα έργα παραχώρησης. 

Επομένως σε περίπτωση πρόσκρουσης οχήματος σε 

στηθαίο σκυροδέματος που τοποθετείται σε γέφυρα, θα 

πρέπει να αναμένονται φθορές στην ανωδομή του 

τεχνικού
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Αστοχία της κατασκευής της γέφυρας 

λόγω υψηλής κατηγορίας φορτίου 

πρόσκρουσης του στηθαίου ασφαλείας
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Επιχείρημα :

Τα στηθαία σκυροδέματος είναι 

φθηνότερα

Αν ληφθούν υπόψη όλες οι εργασίες που σχετίζονται 

με το σύστημα προκύπτουν δαπάνες κατασκευής και 

εγκατάστασης για τα στηθαία σκυροδέματος 

τουλάχιστον 50% υψηλότερες από ότι για τα νεότερα 

χαλύβδινα συστήματα
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Επιχείρημα :

Τα στηθαία σκυροδέματος δεν έχουν 

ανάγκη επισκευών

Τα στηθαία σκυροδέματος κατά κανόνα θραύονται 

ενώ τα νεότερα χαλύβδινα στηθαία παρουσιάζουν 

υψηλό βαθμό παραμένουσας ασφάλειας

Ο παραμένων βαθμός ασφάλειας στα στηθαία 

σκυροδέματος μετά από σφοδρή σύγκρουση και 

την επισκευή τους δεν είναι ικανοποιητικός
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Επιχείρημα :

Τα στηθαία σκυροδέματος δεν έχουν 

ανάγκη συντήρησης

Οι δαπάνες καθαρισμού των φρεατίων 
υδροσυλλογής και των χειμερινών υπηρεσιών
είναι μεγαλύτερες για τα στηθαία σκυροδέματος.

Με τα χαλύβδινα συστήματα οι δαπάνες 
συντήρησης είναι κατά πολύ μικρότερες λόγω της 
ανοικτής κατασκευής του συστήματος 
αποχέτευσης.
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Επιχείρημα:

Η τοποθέτηση στηθαίων σκυροδέματος 

δεν συνεπάγεται πρόσθετες δαπάνες 

κατά την αποκατάσταση 

οδοστρωμάτων

Και όμως απαιτούνται

Παράδειγμα οι εργασίες αποκατάστασης 

οδοστρώματος στο τμήμα «Αθήνα – Κόρινθος» 

του ΠΑΘΕ



Για να αποκατασταθούν οι κλίσεις του 

οδοστρώματος, απαιτήθηκαν στο μεγαλύτερο 

μήκος του έργου πρόσθετες εργασίες 

αναδιαμόρφωσης της διατομής των 

στηθαίων σκυροδέματος της κεντρικής 

νησίδας και των πλευρικών τριγωνικών 

ρείθρων από σκυρόδεμα.

Αποτέλεσμα:

Αύξηση των δαπανών του έργου 

αποκατάστασης + κυκλοφοριακή όχληση κατά 

την διάρκεια αυτών των εργασιών + τροχαία 

ατυχήματα
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Επιχείρημα :

Μόνον τα στηθαία σκυροδέματος 

εγγυώνται την ασφάλεια έναντι 

θραύσης

Τα στηθαία σκυροδέματος δεν μπορούν να 

απορροφήσουν ενέργεια πρόσκρουσης.

Ο κίνδυνος θραύσης ενός συστήματος από 

σκυρόδεμα κατά την πρόσκρουση οχήματος είναι 

μεγαλύτερος από ότι στα χαλύβδινα συστήματα
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Ο κίνδυνος ανατροπής ή 

διέλευσης από τα στηθαία 

σκυροδέματος είναι 

μεγαλύτερος από ότι από 

τα χαλύβδινα συστήματα
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Επιχείρημα:

Για τους επιβαίνοντες σε επιβατικό 

όχημα και τα δύο συστήματα είναι 

ακίνδυνα

Η κατηγορία σφοδρότητας πρόσκρουσης 

είναι ιδιαίτερα υψηλή στα στηθαία 

σκυροδέματος 

Σύμφωνα με τις καταγραφές ατυχημάτων τα 

συστήματα  με σφοδρότητα πρόσκρουσης >Β 

προκαλούν περισσότερους τραυματισμούς σε 

επιβαίνοντες σε οχήματα
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Επιπτώσεις στην ασφάλεια των επιβαινόντων 

σε συνάρτηση με την κατηγορία σφοδρότητας 

πρόσκρουσης
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Κατηγορία 

σφοδρότητας Α Κατηγορία 

σφοδρότητας Β

Κατηγορία 

σφοδρότητας C



Επιχείρημα :
Τα συστήματα σκυροδέματος παρέχουν 

μεγαλύτερο αίσθημα ασφάλειας

98

Και όμως σύμφωνα με μία έρευνα που διεξήχθη στην 

Γερμανία το 2009 η πλειοψηφία από τους ερωτηθέντες 

δήλωσε ότι :

 θεωρεί τα χαλύβδινα στηθαία ασφαλέστερα από 

τα στηθαία σκυροδέματος

 τα στηθαία σκυροδέματος προκαλούν αίσθημα 

περιορισμού – «αίσθηση σήραγγας» (tunnel 

effect)



Tο tunnel effect δεν αποτελεί 

πραγματικό πλεονέκτημα.

Αντίθετα συντελεί σε νευρική 

οδήγηση λόγω της ανασφάλειας 

των οδηγών, αποτέλεσμα της 

οποίας μπορεί να είναι η 

πρόκληση τροχαίου ατυχήματος.

99



Συστήματα αναχαίτισης 

στην διατομή της οδού
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Προβλήματα λόγω εφαρμογής ΟΜΟΕ-Δ 

και Ε 41

 Τα φρεάτια που προβλέπονται δεν είναι επισκέψιμα 

σύμφωνα με τα ευρωπαϊκά πρότυπα – ιδιοκατασκευές 

για να αντιμετωπιστεί η έλλειψη επαρκούς χώρου

 Προβληματικές κατασκευές σε περίπτωση 

πρόσκρουσης οχήματος – θραύση μερών της έδρασης 

του στηθαίου/φρεατίου
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Τυπική διατομή κεντρικής νησίδας 

πλάτους 1,90m
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Προβληματική 

έδραση στηθαίου

Φρεάτιο επίσκεψης 

κατά ΕΛΟΤ ΕΝ 1917, 

124 και 14396

Μη τυποποιημένο 

φρεάτιο επίσκεψης 



Διατομές α4ν*σ, β4ν*, γ4ν*
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Δεν λαμβάνεται υπόψη το 

λειτουργικό πλάτος του 

στηθαίου σκυροδέματος

Στον πόδα του στηθαίου 

σκυροδέματος 

τοποθετούνται 

• φρεάτιο υδροσυλλογής 

στην περιοχή της 

εσωτερικής λωρίδας 

καθοδήγησης και 

• φρεάτιο επίσκεψης στην 

αριστερή λωρίδα 

κυκλοφορίας!



Διαμόρφωση ερεισμάτων

 Ερείσματα μεταβλητού πλάτους (2,25m – 4,50m)

 Επικίνδυνη η διάταξη μη βατού ρείθρου αμέσως μετά την 

οριογραμμή του οδοστρώματος

 Διαμόρφωση που οδηγεί στην επιλογή συστημάτων με 

μεγάλη ικανότητα συγκράτησης (Η2 αντί Ν2)
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 Εφαρμόζονται διαμορφώσεις με 

φαινομενικά χαμηλότερο κόστος 

κατασκευής αλλά ουσιαστικά 

ακριβότερες

 Δεν συνυπολογίζονται όλοι οι 

παράγοντες που επηρεάζουν την 

διατομή της οδού καθώς και την 

λειτουργικότητα και την ασφάλεια 

της οδού
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Λύση: Η αναδιάταξη των συστατικών 

μερών της διατομής
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Διατομή που 

εφαρμόζεται 

κατά κανόνα 

σήμερα

Προτεινόμενη 

διατομή με το 

ίδιο πλάτος 

καταστρώματος 



Ποιες δαπάνες κατασκευής πρέπει να 

λαμβάνονται υπόψη:

 Επιχωμάτων ή ορυγμάτων

 Απαλλοτριώσεων

 Εγκαταστάσεων αποχέτευσης – αποστράγγισης

 Εγκαταστάσεις μονής ή διπλής όδευσης καλωδίων 

και ιστών οδοφωτισμού

 Συντήρησης

 Γεφυρών σήμανσης και οδικών γεφυρών
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Συμπεράσματα 1/3

 Τα στηθαία σκυροδέματος μειονεκτούν 

αναφορικά με τους τραυματισμούς προσώπων

 Η αυξημένη εγκατάσταση μη εύκαμπτων 

συστημάτων παθητικής ασφάλειας με ASI>Β 

οδηγεί σε επιδείνωση της ασφάλειας στις 

οδούς

 Τα στηθαία σκυροδέματος απαιτούν ιδιαίτερα 

μεγαλύτερες δαπάνες επένδυσης και 

καθαρισμού από ότι τα κλασσικά χαλύβδινα 

συστήματα
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 Τα κλασσικά χαλύβδινα συστήματα απαιτούν 

μεγαλύτερες δαπάνες συντήρησης από ότι τα 

στηθαία σκυροδέματος

 Τα νεότερα χαλύβδινα συστήματα απαιτούν 

μικρότερες δαπάνες συντήρησης από ότι τα 

στηθαία σκυροδέματος

 Τα νεότερα χαλύβδινα συστήματα παρέχουν 

μεγαλύτερη προστασία από ότι τα στηθαία 

σκυροδέματος
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Συμπεράσματα 2/3



Με τις εφαρμοζόμενες έως σήμερα διαμορφώσεις

 Προκύπτουν αντιοικονομικές και εσφαλμένες τεχνικά 

διαμορφώσεις

 Οι διαμορφώσεις των οδών δεν είναι σύμφωνες με 

τα δεδομένα διαμόρφωσης του περιβάλλοντα χώρου 

των ΣΑΟ

 Η διαστασιολόγηση των συστατικών μερών της 

διατομής δεν τεκμηριώνεται σύμφωνα με τα 

ευρωπαϊκά πρότυπα και τις πρόσφατες οδηγίες
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Συμπεράσματα 3/3



Προτάσεις

Πρέπει να εκπονηθούν

Οδηγίες για τις πλευρικές διαμορφώσεις 

διατομών με Τυπικά Σχέδια Πλευρικών 

Διαμορφώσεων Οδών που να αποτελούν 

σύνθεση οδηγιών, όπως οι οδηγίες ΟΜΟΕ-

ΣΑΟ

Στόχος: Η επίτευξη κατασκευαστικής 

ομοιομορφίας και η πραγματική μείωση του 

κόστους κατασκευής των έργων
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Αυτές οι Οδηγίες θα βασίζονται στα 

ευρωπαϊκά προτύπα (ΕΝ) και στις 

νεότερες οδηγίες που αφορούν στα έργα. 

Αξιοσημείωτο είναι ότι θα εμπεριέχουν 

την εμπειρία εκατοντάδων τεχνικών & 

επιστημόνων που έχει καταγραφεί και 

αξιολογηθεί στην διάρκεια δεκαετιών. 

Θα αντικαταστήσουν το παράρτημα Ι των 

ΟΜΟΕ-Δ:2001
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Σας ευχαριστώ για 

την Προσοχή σας.


