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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

Ο σωστός σχεδιασμός ενός ισόπεδου κυκλοφοριακού κόμβου,  είναι εξίσου 

σημαντικός με το σωστό σχεδιασμό ολόκληρης της οδού. Οι ισόπεδοι κόμβοι, 

επηρεάζουν άμεσα την κυκλοφοριακή ικανότητα των δρόμων.  

Γεγονός αδιαμφισβήτητο είναι ότι στην Ελλάδα πρέπει ακόμα να θεσμοθετηθούν 

και εφαρμοστούν Κανονισμοί ώστε τα σημεία συναντήσεως των οδών, να είναι 

σημεία αλλαγής κατευθύνσεως με ασφάλεια και άνεση. Έχει υποτιμηθεί η σημασία 

του σωστού σχεδιασμού και η προσοχή στη λεπτομέρεια της μελέτης και κατασκευής 

των κόμβων. Σε αυτό συμβάλλει ακόμη περισσότερο και το γεγονός ότι δεν υπάρχουν 

ελληνικές οδηγίες χάραξης, σχεδιασμού και κατασκευής ισόπεδων κόμβων. 

Εφαρμόζονται ξένες προδιαγραφές και κυρίως οι Γερμανικοί Κανονισμοί χάραξης 

ισόπεδων κόμβων, RAS-K-1 ανάλογα με τον εκάστοτε μελετητή.  

Η παρούσα διπλωματική εργασία πραγματεύεται το σχεδιασμό ισόπεδων κόμβων 

και περιλαμβάνει  εισαγωγικά στοιχεία για τους κόμβους , τις προδιαγραφές και τα 

στάδια υπολογισμού που αφορούν στη σωστή κατασκευή τους καθώς και  στοιχεία 

για τον περιβαλλοντικό σχεδιασμό τους και για την ασφάλεια της κυκλοφορίας σε 

αυτούς. Στόχος είναι να δοθούν συγκεντρωτικά οι τεχνικές οδηγίες που θα 

αποτελέσουν τις ελληνικές προδιαγραφές αντικαθιστώντας τις ξένες προδιαγραφές 

που χρησιμοποιούνται αποκλειστικά μέχρι σήμερα και η διαμόρφωση ενός 

Καταλόγου Ελέγχου σύμφωνα με τον οποίο θα μπορεί να γίνεται η αξιολόγηση 

υφιστάμενων κόμβων. 

 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 

Ορισμοί και Μορφές Κόμβων 

1.1 Γενικοί Ορισμοί 

Οι κόμβοι ορίζονται ως κυκλοφοριακές επιφάνειες στις οποίες τέμνονται δύο ή 

περισσότερα κυκλοφοριακά ρεύματα. Οι επιφάνειες αυτές εξυπηρετούν την ομαλή 

κατανομή της κυκλοφορίας από και προς τις κύριες οδούς. Επιπλέον όπου υπάρχει 

συχνή διέλευση πεζών σκοπός τους είναι να επιτύχουν την ομαλή και άνετη κίνηση 

αυτών [3].  

Διακρίνονται σε δύο τύπους: 

1. Ισόπεδους κόμβους 

2. Ανισόπεδους κόμβους 

Στα επόμενα, ο όρος "κόμβος" ορίζεται γενικά σαν η συνάντηση δύο ή 

περισσοτέρων οδών. Αν η συνάντηση αυτή γίνεται στο ίδιο επίπεδο χρησιμοποιείται 

ο ειδικότερος όρος ισόπεδος κόμβος (at grade intersection) . Αν γίνεται σε 

διαφορετικά επίπεδα με σύνδεση μεταξύ τους, χρησιμοποιείται ο όρος, ανισόπεδος 

κόμβος (interchange). Σε περίπτωση που δεν υπάρχει σύνδεση, τότε χρησιμοποιείται 

ο όρος ανισόπεδη διασταύρωση (two-level crossing).  

Βασικό στοιχείο κάθε κόμβου αποτελούν οι χώροι ελιγμών στα σημεία 

συναντήσεως των κυκλοφοριακών ρευμάτων.  

Διακρίνουμε τρεις μορφές ελιγμών:  

1. Διασταύρωση (crossing) 

2. Συμβολή (merging) 

3. Μερισμός (diverging).  

Οι ελιγμοί ονομάζονται στοιχειώδεις όταν συναντώνται δύο μόνο ρεύματα μιας 

κατεύθυνσης ή πολλαπλοί όταν συναντώνται περισσότερα ρεύματα.  

Παραδείγματα ελιγμών φαίνονται στο Σχήμα 1.1. 
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Σχήμα 1.1: Στοιχειώδεις ελιγμοί και σημεία εμπλοκής [11]. 

 

Ο αριθμός των σημείων συνάντησης των ρευμάτων ενός κόμβου και το είδος των 

απαιτούμενων ελιγμών εξαρτώνται από τον αριθμό των σκελών του κόμβου και από 

τον αριθμό και την φορά των επιτρεπομένων κινήσεων σε κάθε σκέλος. Στον Πίνακα 

1.1 δίνεται, κατά κατηγορία ελιγμού, ο αριθμός των σημείων συνάντησης 

κυκλοφοριακών ρευμάτων σε κόμβους τριών έως έξι σκελών διπλής κατεύθυνσης. 

Είναι χαρακτηριστική η απότομη αύξηση του αριθμού των σημείων συνάντησης, όσο 

αυξάνεται ο αριθμός των σκελών ενός κόμβου. Έτσι, ενώ σε έναν κόμβο 3 σκελών 

υπάρχουν  9 σημεία συνάντησης, από τα οποία 3 είναι διασταυρώσεις, σε ένα κόμβο 

5 σκελών τα σημεία συνάντησης αυξάνονται σε 79, από τα οποία τα 49 αποτελούν 

διασταυρώσεις. 

 

αριθμός σκελών 
αριθμός σημείων συνάντησης 

διασταύρωση συμβολή μερισμός σύνολο 

3 3 3 3 9 

4 16 8 8 32 

5 49 15 15 79 

6 124 24 24 172 

Πίνακας 1.1: Αριθμός συνάντησης ρευμάτων κυκλοφορίας κατά κατηγορία ελιγμών σε 

κόμβους 3-6 σκελών, δύο κατευθύνσεων [11]. 

 

Στο Σχήμα 1.2 εικονογραφούνται τα σημεία συναντήσεως ενός κόμβου 3 σκελών 

μορφής "Τ" ανάλογα με τον αριθμό των σκελών που λειτουργούν σαν μονόδρομοι. 
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Όταν και τα 3 σκέλη του κόμβου λειτουργούν σαν μονόδρομοι ο αριθμός των 9 

σημείων συναντήσεως, που παρουσιάζεται στην περίπτωση που και τα 3 σκέλη είναι 

διπλής κατευθύνσεως, περιορίζεται σε ένα μόνο σημείο συμβολής ή μερισμού 

ανάλογα με την φορά των μονοδρόμων. Η φορά των μονοδρόμων παίζει ουσιαστικό 

ρόλο στον αριθμό και το είδος των σημείων συναντήσεως. Όπως π.χ. φαίνεται στο 

Σχήμα 1.2, στην περίπτωση που τα δύο σκέλη είναι μονόδρομοι, με την εκλογή της 

κατάλληλης φοράς  μoνoδρoμήσεως μπορεί να καταργηθεί ένα σημείο 

διασταυρώσεως. 

 

 

Σχήμα 1.2: Σημεία συνάντησης ρευμάτων κυκλοφορίας σε έναν κόμβο 3 σκελών μορφής "Τ" 

[11]. 
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Όταν ένας ελιγμός συμβολής δύο ρευμάτων ακολουθείται από έναν ελιγμό 

μερισμού, δημιουργείται ένας σύνθετος ελιγμός γνωστός με το όνομα πλέξη 

(weaving).Το τμήμα της οδού μεταξύ των δύο ελιγμών ονομάζεται τμήμα απλής 

πλέξεως. Δύο η περισσότερα επικαλυπτόμενα τμήματα πλέξεως αποτελούν ένα 

τμήμα πολλαπλής πλέξεως (Σχήμα 1.3). Η διασταύρωση δύο ρευμάτων της ίδιας 

φοράς μπορεί να αντικατασταθεί σε ορισμένες περιπτώσεις από μία πλέξη.  

Οι περιοχές πλέξεως μπορεί να αντικαταστήσουν δαπανηρές κατασκευές δύο 

επιπέδων και χρησιμοποιούνται κυρίως στις διασταυρώσεις δευτερευόντων ρευμάτων 

κυκλοφορίας. Όταν το μέγεθος των διασταυρούμενων ρευμάτων είναι σημαντικό και 

το μήκος πλέξεως περιορισμένο, οι περιοχές πλέξεως παρουσιάζουν σοβαρά 

προβλήματα λειτουργίας και ασφάλειας και πρέπει να αποφεύγονται. 

 

 

Σχήμα 1.3: Απλή και πολλαπλή πλέξη [11]. 

 

Η επιλογή της κατάλληλης μορφής κόμβου για κάθε περίπτωση εξαρτάται μεταξύ 

άλλων από το μέγεθος, τη σύνθεση και τη διακύμανση των φόρτων κάθε 

κυκλοφοριακού ρεύματος, την τοπογραφία και γενικά τον περιβάλλοντα χώρο, τη 

διαθέσιμη επιφάνεια γης και από την κατηγορία των διασταυρούμενων οδών. 
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1.2 Βασικές Αρχές Κατασκευής των Κόμβων και η Θέση τους στο 

Χώρο 

Πριν την περιγραφή της μορφής που επιλέγεται για τον κόμβο, πρέπει να γίνει 

αναφορά στη θέση του στον ευρύτερο χώρο, στον οποίο εντάσσεται, αφού αποτελεί 

παράμετρο, η οποία επηρεάζει σημαντικά τη γεωμετρική κατασκευή του, µε σκοπό 

τη σωστή και ασφαλή λειτουργία του κόμβου. Οι παράγοντες που πρέπει να ληφθούν 

υπόψη για την επιλογή της θέσης αυτού είναι [3] : 

 η σημασία του κόμβου στο οδικό δίκτυο και το από αυτήν εξαρτώμενο 

μέγεθος του οδοστρώματος 

 το τμήμα της διάβασης των πεζών  

 ο αριθμός των τεμνόμενων κλάδων του κόμβου  

 το άμεσα δομημένο περιβάλλον  

 το πράσινο  

 οι παρόδιες ιδιοκτησίες  

 τα ψηλά κτίρια  

Η θέση και η κατασκευή του κόμβου πρέπει να είναι τέτοια, ώστε να βοηθάει 

τους οδηγούς να αντιληφθούν έγκαιρα την παρουσία και τη λειτουργία του, για να 

προετοιμαστούν εγκαίρως για τους απαιτούμενους χειρισμούς. Στους χειρισμούς 

αυτούς συγκαταλέγονται η τροχοπέδηση, η στροφή και η διασταύρωση, ενώ αν 

πρόκειται για δευτερεύουσα οδό, σημαντική είναι και η διαπίστωση της 

προτεραιότητας. Οι βασικές αρχές σχεδιασμού και κατασκευής των κόμβων είναι οι 

εξής [3]: 

  Οι κόμβοι πρέπει να παρέχουν: 

1. Οδική ασφάλεια: να παρέχουν ασφάλεια σε όλους τους χρήστες της οδού.  

2. Ροή της κυκλοφορίας: να εμφανίζουν υψηλή κυκλοφοριακή ικανότητα και να 

µη παρουσιάζουν απαράδεκτους χρόνους αναμονής . 

3. Οικονομικότητα: να υπάρχει συσχέτιση κόστους κατασκευής και ωφέλειας 

που προκύπτει από την κατασκευή του.  

4. Προσαρμογή στο περιβάλλον: να διατηρείται ισορροπία μεταξύ των 
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κατασκευών που δημιουργούνται και του φυσικού περιβάλλοντος (π.χ. η 

βλάβη της εικόνας του τοπίου και της εικόνας της πόλεως, ο θόρυβος της 

κυκλοφορίας, η μόλυνση του αέρα).  

 Η θέση του κόμβου πρέπει να παρέχει στον οδηγό:  

1. Δυνατότητα έγκαιρης αναγνώρισης του κόμβου, που επιτυγχάνεται µε:  

 διάταξη του κόμβου ή τουλάχιστον της δευτερεύουσας οδού σε κοίλωμα,  

 επαρκής διαπλάτυνση του κόμβου µε πρόσθετες λωρίδες κι επιφάνειες 

αποκλεισμού,  

 κατασκευή νησίδας (σταγόνας) στη δευτερεύουσα οδό, ώστε να γίνεται 

σαφής η υποχρέωση αναμονής,  

 έγκαιρη και σαφής πληροφόρηση µε πινακίδες για το που οδηγεί κάθε 

κατεύθυνση,  

 μεταβολή του περιβάλλοντος της οδού µε φύτευση ή διακοπή της 

φύτευσης, διαφορετικό φωτισμό κλπ.  

2. Η επαρκής ορατότητα κι εποπτεία του κόμβου, που επιτυγχάνεται µε: 

 διάταξη του κόμβου σε κοίλη καμπύλη κατά τη διατομή,  

 κατάργηση των εμποδίων,  

 σύνδεση δευτερευόντων κλάδων του κόμβου υπό ορθή γωνία.  

3. Η σαφήνεια του κόμβου και του τρόπου λειτουργίας του, που 

επιτυγχάνεται µε:  

 χρήση απλών και εν γένει γνωστών τύπων κόμβων,  

 υπόδειξη του δικαιώματος προτεραιότητας, που προκύπτει από την 

κατασκευαστική διαμόρφωση του κόμβου,  

 καλή οπτική καθοδήγηση των επιμέρους κυκλοφοριακών ρευμάτων µε 

διαγράμμιση του οδοστρώματος και πινακίδες κατεύθυνσης,  

 σαφή διάταξη όλων των χρηστών που συναντώνται στον κόμβο, όπως 

λωρίδες ποδηλάτων και διαβάσεις πεζών.  
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4. Οι συνθήκες καλής βατότητας του κόμβου που απαιτούν: 

  επαρκές πλάτος λωρίδων κυκλοφορίας, οι οποίες να ανταποκρίνονται στις 

φάσεις φωτεινής σηματοδότησης και τον τρόπο κίνησης των βαρέων 

οχημάτων και να µην εισέρχονται στον κυκλοφοριακό χώρο  

  άψογη απορροή των ομβρίων υδάτων και  

  τα κράσπεδα των νησίδων και τα στερεά εγκιβωτισμού να 

ανταποκρίνονται και στην γεωμετρία της κίνησης των βαρέων οχημάτων 

και να µην εισέρχονται στον κυκλοφοριακό χώρο. 

Ο χαρακτηρισμός μιας οδού ως πρωτεύουσας ή δευτερεύουσας, στην περιοχή 

ενός κόμβου, καθορίζεται από τη θέση και τη σημασία της κάθε μιας στο οδικό 

δίκτυο. Όταν οι συμβαλλόμενοι οδοί ανήκουν στην ίδια κατηγορία, πρέπει να 

διευκρινίζεται ποια οδός θεωρείται πρωτεύουσα και ο χαρακτήρας της αυτός να 

δηλώνεται στους οδηγούς από την όλη διαμόρφωση του κόμβου, αλλά και µε χρήση 

κατάλληλης σήμανσης. Με την τήρηση των παραπάνω αρχών, εξασφαλίζεται 

επαρκής σαφήνεια, ορθή κυκλοφοριακή λειτουργία και ικανότητα, λειτουργικότητα 

και ασφάλεια στον κόμβο, στοιχεία που πρέπει να διατηρηθούν στα ίδια υψηλά 

επίπεδα μέχρι το τέλος της περιόδου ζωής του κόμβου.  

 

1.3 Κατηγορίες Ισόπεδων Κόμβων 

Η κατάταξη των κόμβων σε διάφορες κατηγορίες γίνεται με βάση τα εξής 

κριτήρια [3] : 

1. Κατηγορία του δρόμου και λειτουργία του δικτύου. 

2. Διατομή του οδοστρώματος. 

3. Αριθμός των τεμνόμενων κλάδων στο δρόμο. 

4. Ταχύτητες στον κάθε κλάδο του δρόμου. 

5. Κυκλοφοριακός φόρτος. 

6. Ανάγκη για ρύθμιση με σήματα. 

Για την εκλογή κατάλληλων στοιχείων μελέτης πρέπει επιπροσθέτως προς τα 

στοιχεία από το σχεδιασμό του δικτύου να αποφασισθεί ποια γεωμετρική μορφή 

πρέπει να έχει ο κόμβος και αν σύμφωνα με τους όρους του συστήματος είναι 

απαραίτητη η εγκατάσταση φωτεινής σηματοδότησης. Έτσι στους γερμανικούς 
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κανονισμούς RAS-K-1 [1] δίδονται για τους ισόπεδους κόμβους γενικά 

εφαρμοζόμενες βασικές μορφές από I έως VII σύμφωνα με τον Πίνακα 1.2. Αυτές 

δείχνουν τις διάφορες γενικές  δυνατότητες λύσεων για συμπαγείς και αναλυόμενους 

κόμβους και περιέχουν μόνο τα στοιχεία της μελέτης που διαμορφώνουν τις βασικές 

μορφές δηλαδή χωρίς καμία αναφορά σε λωρίδες στροφής, νησίδες στρογγύλευσης 

γωνιών και εγκαταστάσεις φωτεινής σηματοδότησης, όπως και οδήγηση πεζών, 

ποδηλατιστών και μέσων δημόσιας αστικής κυκλοφορίας. 
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Πίνακας 1.2: Βασικές μορφές ισόπεδων κόμβων [1]. 
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Βασική μορφή Ι 

Προκύπτει όταν σε ένα κόμβο συναντώνται δύο δρόμοι δύο τροχιών. 

Διασταυρώσεις και συμβολές έξω από δομημένες περιοχές στους κλάδους 

του υποδεέστερου δρόμου πρέπει να περιλαμβάνουν διαχωριστική νησίδα, 

όταν πρέπει να γίνει επιπρόσθετα σαφές στους οδηγούς των αυτοκινήτων οι 

οποίοι έχουν υποχρέωση αναμονής εξαιτίας της ως επί το πλείστον 

ελλείψεως φωτισμού.  

Βασική μορφή ΙΙ 

Προκύπτει όταν σε έναν ισόπεδο κόμβο συναντώνται ένας υποδεέστερος 

δρόμος µε δύο λωρίδες και ένας υπέρτερος δρόμος με διαχωρισμένο 

οδόστρωμα και µε τέσσερις ή περισσότερες διερχόμενες λωρίδες 

κυκλοφορίας. Τέτοιου είδους κόμβοι απαιτούν κατά κανόνα εγκατάσταση 

φωτεινής σηματοδότησης με περιορισμό της μέγιστης επιτρεπόμενης 

ταχύτητας σε Vεπιτρ. ≤ 70km/h.  

Τουλάχιστον έξω από δομημένες περιοχές είναι απαραίτητες λωρίδες 

αριστερής στροφής εξόδου στους κλάδους του υπέρτερου δρόμου και 

πάντοτε διαχωριστές κυκλοφορίας στους κλάδους του υποδεέστερου 

δρόμου.  

Βασική μορφή ΙΙΙ 

Προκύπτει όταν σε έναν κόμβο συναντώνται δρόμοι διαχωρισμένου 

οδοστρώματος µε τέσσερις ή περισσότερες διερχόμενες λωρίδες. Αυτή η 

περίπτωση ισχύει ιδιαίτερα μέσα σε αστικά δίκτυα κύριας κυκλοφορίας 

επειδή έξω από δομημένες περιοχές για διασταυρώσεις δρόμων µε τέσσερις 

ή περισσότερες λωρίδες έχουν προτεραιότητα στη χρησιμοποίηση μερικώς 

ανισόπεδοι και ανισόπεδοι κόμβοι.  

Επίσης, κόμβοι της μορφής ΙΙΙ απαιτούν εγκατάσταση φωτεινής 

σηματοδότησης με περιορισμό της μέγιστης επιτρεπόμενης ταχύτητας σε 

Vεπιτρ. ≤ 70km/h όπως και λωρίδες αριστερής στροφής εξόδου και 

διαχωριστές της κυκλοφορίας σε όλους τους κλάδους του κόμβου. 

Βασική μορφή ΙV 

Στον τύπο αυτό διασταυρώνονται δύο οδοί σε διαφορετικό επίπεδο. 
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Εξαιτίας του τεχνικού της γέφυρας και των επιπρόσθετων ραμπών 

συνδέσεως η μορφή ΙV είναι δαπανηρότερη σε κόστος και σε 

καταλαμβανόμενη επιφάνεια από μία διασταύρωση των μορφών Ι έως ΙΙΙ. 

Επομένως η εκλογή της μορφής ΙV πρέπει να τεκμηριώνεται με σημαντικά 

πλεονεκτήματα.  

Από τοπογραφικούς λόγους συνιστάται η διαμόρφωση μιας 

διασταύρωσης κατά τη βασική μορφή ΙV όταν: 

 οι κατά μήκος κλίσεις των διασταυρούμενων οδών εξαιτίας 

διαφορετικών υψών, πρέπει να αλλάζουν πολύ προκειμένου να 

δημιουργηθεί ισόπεδος κόμβος, 

 για λόγους ασφαλείας δεν εκπληρώνονται οι τιθέμενες απαιτήσεις 

στη θέση του κόμβου σε οριζοντιογραφία και υψομετρικά κατά τη 

διαμόρφωση σύμφωνα με τις βασικές μορφές Ι μέχρι ΙΙΙ. Για λόγους 

οριζοντιογραφικούς συνιστάται η διαμόρφωση διασταύρωσης κατά τη 

μορφή ΙV όταν είναι δυνατόν να δημιουργηθεί επαρκής σύνδεση του τόπου 

και της παράκαμψης με τέτοιο τρόπο, ώστε οι γειτονικές συμβολές 

ενδεχομένως να μπορούν να αποφευχθούν ή να γίνουν μεταγενέστερα.  

Για λόγους ασφάλειας κυκλοφορίας, συνιστάται η διαμόρφωση ενός 

κόμβου μορφής ΙV όταν: 

 αποφεύγονται συγκρούσεις μεταξύ διασταυρούμενης κυκλοφορίας 

αυτοκινήτων και κυκλοφορίας πεζών, 

 σε διασταυρώσεις απλώς και μόνο για λόγους ασφάλειας 

κυκλοφορίας η απαιτούμενη εγκατάσταση φωτεινής σηματοδότησης και το 

κόστος συντήρησης της, γίνονται περιττά.   

Για βελτίωση της κυκλοφοριακής ικανότητας συνιστάται η μορφή 

διασταύρωσης κατά τη βασική μορφή ΙV όταν: 

 η διασταυρούμενη κυκλοφορία κυριαρχεί σε περίπτωση ισχυρού 

συνολικού φόρτου, 

 ο κυκλοφοριακός φόρτος απαιτεί διασταύρωση με εγκατάσταση 

φωτεινής σηματοδότησης η οποία όμως θα αντέβαινε στο χαρακτήρα του 

τμήματος, 
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 η ικανότητα απόδοσης μιας δευτερεύουσας οδού ακόμη και με 

φωτεινή σηματοδότηση δεν επαρκεί, 

 δύο δρόμοι διαχωρισμένου οδοστρώματος ή ένας δρόμος ενός 

οδοστρώματος σε μία διασταύρωση με εγκατάσταση φωτεινής 

σηματοδότησης, δεν θα μπορούσε να συνδεθεί με επαρκή κυκλοφοριακή 

ικανότητα. 

Βασική μορφή V  

Προκύπτει όταν μια διασταύρωση διαμορφώνεται ως μετατόπιση µε τρόπο 

ώστε οι κλάδοι του κόμβου του υποδεέστερου δρόμου σε μικρή απόσταση 

μεταξύ τους να συμβάλλουν από διαφορετικές πλευρές πάνω στον υπέρτερο 

δρόμο.  

Μια μετατόπιση συνιστάται από δύο συμβολές της μορφής Ι. Σε ισχυρά 

φορτιζόμενους δρόμους της ομάδας κατηγοριών Α πρέπει κατά προτίμηση να 

διαμορφώνονται δεξιά μετατοπίσεις, στις οποίες οι λωρίδες αριστερής 

στροφής εξόδου ανάλογα με το απαιτούμενο μήκος και μέγεθος της 

μετατόπισης να τοποθετούνται η μία μετά την άλλη ή η μία παραπλεύρως της 

άλλης. 

Σε ελαφρά φορτιζόμενους και βραδέως κυκλοφορούμενους δρόμους  της 

ομάδας κατηγοριών Α και C είναι δυνατόν να διαμορφωθούν μετατοπίσεις 

ακόμη και χωρίς λωρίδες αριστερής στροφής εξόδου.  

Βασική μορφή VΙ  

Προκύπτει όταν σε μια διασταύρωση δύο δρόμων, δύο οδοστρωμάτων ή 

ενός δρόμου δύο οδοστρωμάτων µε ένα δρόμο δύο λωρίδων, µε την 

απομάκρυνση των διερχόμενων λωρίδων κυκλοφορίας μεταξύ τους 

περισσότερο από ένα μήκος οχήματος, είναι δυνατόν να δημιουργηθούν στο 

εσωτερικό τοποθετούμενες επιφάνειες αναμονής για αριστερές στροφές 

εξόδου και αριστερές στροφές εισόδου. Με τη διασπορά αυτή είναι δυνατόν 

να προκύψει μια μεσαία νησίδα. Οι διευρύνσεις απλουστεύουν ακόμη και τη 

διασταύρωση ισχυρά φορτιζόμενων υπέρτερων δρόμων με μέχρι τέσσερις 

λωρίδες κυκλοφορίας μεταθέτουν έτσι τα όρια εφαρμογής για μία 

εγκατάσταση φωτεινής σηματοδότησης σε περιοχές υψηλότερης φόρτισης και 
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απλουστεύουν τη στροφή των μεγαλύτερων οχημάτων.  

Εάν υπάρχουν μόνο τρεις κλάδοι του κόμβου, τότε προκύπτει μια 

διευρυμένη συμβολή. Διευρυμένες συμβολές και διασταυρώσεις πρέπει να 

χρησιμοποιούνται μόνο σε δρόμους με  Vεπιτρ. ≤ 70km/h και κατά προτίμηση 

σε κόμβους μέσα σε δομημένες περιοχές. 

Βασική μορφή VΙΙ  

Προκύπτει όταν τρεις ή περισσότεροι κλάδοι κόμβου συνδέονται μεταξύ 

τους διά μιας κατά μονόδρομο διατρεχόμενης κυκλικής πλατείας ισάξια και 

κατά κανόνα χωρίς εγκατάσταση φωτεινής σηματοδότησης. Κόμβοι αυτής της 

βασικής μορφής απαιτούν κατά κανόνα περιορισμό της μέγιστης 

επιτρεπόμενης ταχύτητας σε Vεπιτρ ≤ 70km/h. 

Μικρές κυκλικές πλατείες με μεσαία νησίδα 10 έως 30m διαμέτρου σε 

ασθενώς φορτισμένους δρόμους μέσα σε δομημένες περιοχές, εγγυώνται σε 

σύγκριση με διασταυρώσεις μία ασφαλέστερη ροή κυκλοφορίας.  

Μικρές κυκλικές πλατείες είναι δυνατόν να έχουν μεγαλύτερη 

κυκλοφοριακή ικανότητα απόδοσης σε σχέση με διασταυρώσεις με 

εγκατάσταση φωτεινής σηματοδότησης. 

Μεγάλες κυκλικές πλατείες είναι δυνατόν να τεθούν για τη διακοπή των 

χαρακτηριστικών τμήματος σε οδούς ταχείας κυκλοφορίας και σε οδούς 

κύριας κυκλοφορίας χωρίς παρόδια εξυπηρέτηση (ομάδα κατηγοριών Β). 

Εδώ περιλαμβάνονται οι προσβάσεις του κόμβου με ή χωρίς τμήματα 

πλέξεως στα κυκλικά οδοστρώματα.  

 

1.4 Κατηγορίες Οδών 

Δρόμοι και κόμβοι ταξινομούνται ανάλογα: 

 με τη θέση (μέσα ή έξω από δομημένες περιοχές) 

 με τη συνορεύουσα δόμηση (με ή χωρίς παρόδια εξυπηρέτηση) 

 με την αρμόδια λειτουργία τους (δηλαδή, ο δρόμος είναι για σύνδεση 

περιοχών ή για ανάπτυξη της περιοχής) 
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Η πιο σημαντική ταξινόμηση του, που επιδρά και στα γεωμετρικά στοιχεία της 

οδού, γίνεται με βάση τις λειτουργίες αυτής, δηλαδή σύμφωνα με το σκοπό που 

εξυπηρετεί. Οι λειτουργίες που εμφανίζονται σε μία οδό κι εξυπηρετούνται από αυτή 

είναι τριών ειδών [10]: 

Λειτουργία σύνδεσης 

Είναι το βασικό χαρακτηριστικό των περιαστικών οδών, όπου ο σκοπός που 

πρέπει να εκπληρώνεται είναι κατά κύριο λόγο η μετακίνηση ανθρώπων και αγαθών 

μεταξύ αστικών κέντρων. Σημαντική παράμετρος των οδών σύνδεσης είναι οι 

ταχύτητες κυκλοφορίας και η κατάλληλη επιλογή των τιμών τους, έτσι ώστε να 

εξασφαλίζουν ταυτόχρονα κυκλοφοριακή ροή, ασφάλεια αλλά και προστασία του 

περιβάλλοντος, συναρτήσει πάντα της λειτουργικής σημασίας της σύνδεσης. 

Λειτουργία πρόσβασης 

Είναι η κύρια λειτουργία των οδών εντός κατοικημένων περιοχών κι εννοείται η 

πρόσβαση σε παρόδιες χρήσεις γης, τόσο οχημάτων όσο και πεζών. Οι ταχύτητες που 

απαιτούνται είναι χαμηλές και πρέπει να τηρούνται για άνετη και ασφαλή 

προσπέλαση της οδού για οχήματα κατοίκων κι επισκεπτών, οχήματα μεταφοράς 

αγαθών ή οχήματα έκτακτης ανάγκης αλλά και για τη μη-μηχανοκίνητη κυκλοφορία 

δηλ. πεζούς και ποδηλάτες. 

Λειτουργία παραμονής 

Είναι λειτουργία-γνώρισμα των οδών με παρόδια δόμηση και προκύπτει από την 

ανάγκη για χρήση του χώρου παρά την οδό. Πρόκειται για την ικανοποίηση 

δραστηριοτήτων όπως το παιχνίδι παιδιών, ο περίπατος, η επίσκεψη αξιοθέατων, η 

πρόσβαση στα σχολεία, νοσοκομεία, υπηρεσίες κτλ και απαιτεί μεγάλες επιφάνειες, 

ενώ ταυτόχρονα για λόγους ασφαλείας αποκλείει τη συνεχή και ανεμπόδιστη 

μηχανοκίνητη κυκλοφορία. Γι’ αυτό, είτε δημιουργούνται εναλλασσόμενες 

επιφάνειες παραμονής δίπλα στο οδόστρωμα, είτε προσαρτώνται τμήματα του 

οδοστρώματος στην επιφάνεια παραμονής. Πρέπει να τονιστεί ότι η παραμονή 

δυσχεραίνεται όταν συνυπάρχει και η ανάγκη της πρόσβασης, που απαιτεί 

μεγαλύτερες ταχύτητες, ενώ καθίσταται σχεδόν αδύνατη όταν υφίσταται και η 

λειτουργία της σύνδεσης. 
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 Οι Γερμανικοί Κανονισμοί χάραξης οδών τους οποίους ακολουθούν κατά κανόνα 

και οι ελληνικοί κανονισμοί, χρησιμοποιούν πέντε ομάδες οδών (A, B, C, D και E), οι 

οποίες περιγράφονται ως εξής : 

Δρόμοι της ομάδας κατηγοριών Α   

Είναι συνδέσεις περιφερειακών διακοινοτικών περιοχών καθώς και 

δευτερεύουσες συνδέσεις έξω από δομημένες περιοχές. Είναι χωρίς εξυπηρέτηση των 

παρόδιων και γενικά παρουσιάζουν μεγάλες αποστάσεις μεταξύ κόμβων. Για 

κυκλοφορία πεζών και ποδηλάτων, είναι δυνατόν να παρουσιάζουν πεζοδρόμια και 

ποδηλατοδρόμους παράπλευρα προς τις διαχωριστικές λωρίδες, ανάλογα με τις 

απαιτήσεις ασφαλείας. Η επιτρεπόμενη μέγιστη ταχύτητα ανέρχεται κατά κανόνα σε 

δρόμους ενιαίου οδοστρώματος σε 100km/h  και για δρόμους διαχωρισμένου 

οδοστρώματος σε 130-140km/h.   

Δρόμοι της ομάδας κατηγοριών Β  

Είναι δρόμοι ταχείας κυκλοφορίας, δρόμοι κύριας κυκλοφορίας και κύριοι 

συλλεκτήριοι δρόμοι μέσα σε δομημένες περιοχές ή σε περίμετρο δομημένων 

περιοχών, χωρίς παρόδια εξυπηρέτηση. Χρησιμεύουν κυρίως για ταχεία σύνδεση 

κέντρων μέσα σε οικισμούς μεταξύ τους καθώς και για συνδέσεις δρόμων της ομάδας 

κατηγοριών Α. Οι μέγιστες επιτρεπόμενες ταχύτητες κατά κανόνα περιορίζονται σε 

50 έως 80km/h. Σε περίπτωση κυκλοφορίας πεζών και ποδηλάτων, παρουσιάζουν 

πεζοδρόμια ή ποδηλατοδρόμους.   

Δρόμοι της ομάδας κατηγοριών C   

Είναι κύριοι συλλεκτήριοι δρόμοι σε δίκτυο δρόμων ανάπτυξης μέσα σε 

δομημένες περιοχές. Στην κατηγορία αυτή των οδών, ανήκουν κατά κανόνα τμήματα 

δρόμων με παρόδια εξυπηρέτηση, δηλαδή ακόμη και διασχίσεις οικισμών. 

Απαιτούνται εγκαταστάσεις για κυκλοφορία ποδηλάτων και πεζών. Η επιτρεπόμενη 

μέγιστη ταχύτητα περιορίζεται κατά κανόνα στα 50km/h. 

Δρόμοι της ομάδας κατηγοριών D   

Είναι συλλεκτήριοι δρόμοι και δρόμοι εξυπηρέτησης παρόδιων. Επειδή 

χρησιμοποιούνται σε μεγάλο βαθμό από  πεζούς και ποδηλάτες πρέπει να 

λαμβάνονται υπόψη οι απαιτήσεις αυτών. Επιπλέον, μπορεί να είναι σκόπιμα μέτρα 

περιστολής της ταχύτητας. Η επιτρεπόμενη μέγιστη ταχύτητα περιορίζεται κατά 
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κανόνα, στα 50km/h ή και μικρότερη.  

 Δρόμοι της ομάδας κατηγοριών Ε  

Είναι δρόμοι και διάδρομοι εξυπηρέτησης παρόδιων. Χρησιμεύουν κυρίως για 

την παραμονή και ανάπτυξη συνορευόντων ακινήτων. Η μέγιστη επιτρεπόμενη 

ταχύτητα περιορίζεται κατά κανόνα στα 30km/h ή σε ταχύτητα βηματισμού. 

 Στον Πίνακα 1.3 που ακολουθεί διακρίνονται αφ’ ενός μεν η ομάδα, η κατηγορία 

και ο χαρακτηρισμός της οδού (λειτουργικά χαρακτηριστικά οδών), αφετέρου δε το 

είδος των οχημάτων, η επιτρεπόμενη ταχύτητα, τα χαρακτηριστικά της διατομής, το 

είδος του κόμβου που συνιστάται και φυσικά η ταχύτητα μελέτης (παράμετροι 

μελέτης και λειτουργίας οδών) σύμφωνα με τις Οδηγίες Μελετών Οδικών Έργων – 

Τεύχος 2
ο 
: Διατομές (ΟΜΟΕ-Δ). 
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Πίνακας 1.3: Λειτουργικά χαρακτηριστικά και παράμετροι μελέτης οδών [10].  
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1.5 Ροή Κυκλοφορίας 

Η επιθυμητή ποιότητα κυκλοφοριακής ροής σε κόμβους, προσανατολίζεται προς 

τη λειτουργία του δικτύου, τη θέση του οδικού χώρου και την πολλαπλότητα 

χρήσεως στους κλάδους που καταλήγουν στους κόμβους. 

Σε δρόμους των ομάδων κατηγοριών Α, Β και C οι κόμβοι πρέπει να μελετώνται 

κατά τρόπο ώστε στις εισόδους του κόμβου του υποδεέστερου δρόμου, τα 

κυκλοφοριακά ρεύματα εξόδου από τον κόμβο να είναι σταθερά ή κατά τις ώρες 

αιχμής να μην υφίστανται αποθαρρυντικοί χρόνοι αιχμής. 

Με εγκατάσταση φωτεινής σηματοδότησης η απόδοση των κόμβων μπορεί να 

αυξηθεί σημαντικά παρά την πιθανή μεγέθυνση των συνολικών χρόνων αναμονής. 

Με τον συντονισμό του προγράμματος σηματοδότησης γειτονικών κόμβων, 

βελτιώνεται σημαντικά η κυκλοφοριακή ροή με ταυτόχρονη ελάττωση των 

επιβαρύνσεων ρύπανσης από το περιβάλλον.   

 

1.6 Αποστάσεις Μεταξύ των Κόμβων 

Ένα σημαντικό στοιχείο της χάραξης ενός κόμβου, αποτελεί η θεώρησή του σε 

σχέση και με τους γειτονικούς σε αυτόν κόμβους, λαμβάνοντας υπόψη κατά κύριο 

λόγο την μεταξύ τους απόσταση. Σε δρόμους βαθμίδων κυκλοφορίας Ι και ΙΙ πρέπει 

να διατηρούνται όσο το δυνατόν μεγαλύτερες αποστάσεις. Η επιθυμητή απόσταση 

οριζοντιογραφικά προκύπτει από τη λειτουργία του δικτύου, τη ροή κυκλοφορίας 

και τη κατευθυντική σηματοδότηση. 

 Όπως αναφέρεται στους γερμανικούς κανονισμούς RAS-K-1, έξω από 

δομημένες περιοχές, δηλαδή σε δρόμους της κατηγορίας Α, οι αποστάσεις των 

κόμβων προσδιορίζονται έτσι ώστε να υπάρχουν τα απαιτούμενα ελάχιστα μήκη 

προσπεράσματος και κυρίως από τα οριζοντιογραφικά χαρακτηριστικά στοιχεία τους 

(π.χ. απαιτούμενοι χώροι αναμονής μεταξύ κόμβων, απαιτούμενα μήκη αλλαγής 

τροχιών κτλ.). Οι κόμβοι μελετώνται συνήθως ανά ζεύγη και έχουν υπολογιστεί 

κάποιες αποστάσεις μεταξύ των σημείων τομής των αξόνων των κλάδων, οι οποίες 

εξασφαλίζουν τη δυνατότητα χωριστής προειδοποίησης κατευθύνσεων (Πίνακας 

1.4). Στην περίπτωση που αυτά τα μήκη δεν ικανοποιούνται, η σήμανση των 

κατευθύνσεων είναι ενιαία. 
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Vο (km/h) 50 60 70 80 90 100 

Απόσταση κόμβων 140 170 205 235 270 300 

Πίνακας 1.4: Ελάχιστες τιμές αποστάσεων μεταξύ κόμβων [1]. 

 

1.7 Ταχύτητες στον Κόμβο 

Για να επιτευχθούν, σε περιοχές τμημάτων με ίδια χαρακτηριστικά κατά μήκος 

ενός δρόμου, διαμορφωμένοι κόμβοι πρέπει για την ένταξη και για τον υπολογισμό 

των στοιχείων του κόμβου σε υπέρτερους κλάδους κόμβων, να χρησιμοποιούνται οι 

ταχύτητες σύμφωνα με τον Πίνακα 1.5. Είναι τότε αναγκαίο να αποφασιστεί αν η 

επιτρεπόμενη ταχύτητα πρέπει να περιοριστεί γενικά ή όχι με κυκλοφοριακά σήματα. 

Εάν η επιτρεπόμενη ταχύτητα περιορίζεται γενικά, χρησιμοποιούνται κατά 

προτίμηση για την Vεπιτρ.  οι τιμές του Πίνακα  1.5. Σε αυτές τις περιπτώσεις για τον υπολογισμό της 

ταχύτητας ισχύει: 

Vο    =   Vεπιτρ. 

Αυτό ισχύει μέσα σε δομημένες περιοχές κατά κανόνα για όλους τους κόμβους 

(ομάδες κατηγοριών Β και C) και εκτός δομημένων περιοχών (ομάδα κατηγοριών Α) 

τουλάχιστον για κόμβους με φωτεινή σηματοδότηση. 

Εάν η επιτρεπόμενη μέγιστη ταχύτητα δεν περιορίζεται γενικά, πρέπει κατά 

προτίμηση να χρησιμοποιούνται οι τιμές Vo που δίνονται στον Πίνακα 1.5.  Ανάλογα  με την 

επιδιωκόμενη  ποιότητα  της  κυκλοφοριακής  ροής  και  τις  δυσκολίες  του  εδάφους  ή  της  ευαισθησίας  

του περιβάλλοντος,  πρέπει ως  Vo   να  επιλεγούν  οι μεγαλύτερες  ή  μικρότερες  τιμές  του  Πίνακα 1.5. 

 Εκτός δομημένων περιοχών (ομάδας κατηγοριών Α), είναι απαραίτητο να 

εξασφαλιστεί στους υπέρτερους κλάδους ενός κόμβου η ταχύτητα Vο και η ταχύτητα  V8 5 .  

Εάν η διαφορά: 

V8 5   -  Vο   > 20 km/h 

τότε  πρέπει να ελεγχθεί  εάν η ταχύτητα  V8 5    πρέπει να χαμηλώσει με αλλαγή της χάραξης ή της 

διατομής. Αν αυτό δεν είναι δυνατόν, τότε πρέπει η επιτρεπόμενη μέγιστη ταχύτητα  να περιοριστεί στην 

ταχύτητα  Vο   ή να αυξηθεί αντίστοιχα η ταχύτητα  Vo. 
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Λειτουργία δρόμου 

Διατομή 

Κόμβος Υπολογισμός 

των 
στοιχείων Ομάδα κατηγοριών Κατηγορία δρόμου Vεπιτρ Vο 

(1) (2) (3) (4) (5) (6) 

A 

Δρόμοι  χωρίς  παρό-

δια    εξυπηρέτηση 

εκτός   δομημένων 
περιοχών με αρμόδια 

λειτουργία σύνδεσης 

AI Σύνδεση 

ευρύτερου χώρου 

2 οδοστρώματα 

1 οδόστρωμα 

(Κανένας ιδ. Κόμβος) 

Δυναμική 
της πορείας 

100 (80) 90    (80) 

AII Περιφερειακή 

σύνδεση 

2 οδοστρώματα 

1 οδόστρωμα 

70 

(100) 90 

 

90     (80) 

AIII Σύνδεση 

μεταξύ κοινοτήτων 

2 οδοστρώματα 

1 οδόστρωμα 

70 

(100) 70 

70 

70 

AIV Σύνδεση 

ανάπτυξης χώρων 
1 οδόστρωμα 

70 

 

70 

 

AV Υποδεέστεροι 

δρόμοι 
1 οδόστρωμα 60 60      (50) 

Γεωμετρία 

της πορείας 

B 

Δρόμοι χωρίς παρό-
δια εξυπηρέτηση σε 

περίμετρο και μέσα 

σε δομημένες περιο-

χές  με αρμόδια 
λειτουργία σύνδεσης 

BII Δρόμος ταχείας 

κυκλοφορίας 
2 οδοστρώματα 

70 

 

70 

 Δυναμική 

της πορείας 
BIII Δρόμος 

κύριας 
κυκλοφορίας 

2 οδοστρώματα 

1 οδόστρωμα 

70 

70 

70 

70 

BIV Κύριος 

συλλεκτήριος 

δρόμος 

1 οδόστρωμα (60)  50 50 

Γεωμετρία 

της πορείας 

C 

Δρόμοι με παρόδια 

εξυπηρέτηση   μέσα 
σε δομημένες περιο-

χές  με   αρμόδια 

λειτουργία σύνδεσης 

CIII Δρόμοι κύριας 

κυκλοφορίας 

2 οδοστρώματα 

1 οδόστρωμα 
50 50 

CIV Κύριος 
συλλεκτήριος 

δρόμος 

1 οδόστρωμα 50 50 

Πίνακας 1.5: Επιδιωκόμενες ταχύτητες σε υπέρτερους κλάδους ισόπεδων κόμβων [1]. 

 

 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 

Λειτουργικά και Γεωμετρικά Χαρακτηριστικά Κόμβου  

2.1 Λειτουργικά Χαρακτηριστικά 

2.1.1   Ταχύτητα Μελέτης 

Η ταχύτητα μελέτης προκύπτει λαμβάνοντας υπόψη τα περιβαλλοντικά και 

οικονομικά κριτήρια, που ανταποκρίνονται στον προβλεπόμενο λειτουργικό 

χαρακτήρα της οδού στο οδικό δίκτυο και την επιδιωκόμενη ποιότητα της 

κυκλοφοριακής ροής. Στην ταχύτητα μελέτης αντιστοιχούν οριακές και 

προτεινόμενες τιμές για τα περισσότερα στοιχεία μελέτης, καθώς και οι αποδεκτές 

τιμές για τη συσχέτιση των μεμονωμένων στοιχείων μελέτης. Τα γεωμετρικά στοιχεία 

ενός οδικού δικτύου, που καθορίζονται από την ταχύτητα μελέτης είναι οι ελάχιστες 

ακτίνες των οριζοντίων καμπυλών, οι ελάχιστες παράμετροι των κλωθοειδών, οι 

μέγιστες κατά μήκος κλίσεις και οι ελάχιστες ακτίνες των κυρτών και κοίλων 

κατακόρυφων καμπυλών [10]. 

Στην περίπτωση των κόμβων καθορίζεται με κύριο γνώμονα την ασφάλεια της 

μεταβάσεως από το ένα κυκλοφοριακό ρεύμα στο άλλο και φυσικά το είδος των δια-

σταυρούμενων οδών. Δεν υπάρχει όμως διαδικασία υπολογισμού της όπως για τις 

οδικές αρτηρίες (Γερμανικοί Κανονισμοί RAL-L-1) αλλά καθορίζεται κάθε φορά από 

τον εργοδότη (Δημόσια αρχή) συνήθως μετά την εισήγηση του μελετητή.  

Για τους ισόπεδους υπεραστικούς κόμβους η ταχύτητα μελέτης που 

χρησιμοποιείται κατά κανόνα είναι  70 km/h. Η τιμή αυτή βέβαια, εξαρτάται και από 

την κατηγορία της οδού που ανήκει ο κόμβος και τα όριά της είναι 90 km/h (σε 

σύνδεση οδών μεγάλων αστικών κέντρων) και 50 km/h (σε κύριες αρτηρίες) [13].  

Για τους ισόπεδους αστικούς κόμβους ταχύτητες μελέτης από 10 έως 25 km/h 

είναι o κανόνας.  

 

2.1.2   Οχήματα Μελέτης 

Ο σχεδιασμός των ισόπεδων κόμβων καθορίζεται από τα ίχνη των τροχών των 

οχημάτων που πρόκειται να χρησιμοποιήσουν τον κόμβο. Κατά τους Γερμανικούς 
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Κανονισμούς τα οχήματα που ορίζονται ως οχήματα μελέτης, διακρίνονται στις εξής 

κατηγορίες: 

1. Επιβατικό Όχημα Μήκους 4,70m (1.17+2.70+0.83) 

2. Μικρό Φορτηγό Μήκους 6,00m (1,78+3,50+0,72) 

3. Λεωφορείο Μήκους 17,26m (3,00+5,60+2,40) 

4. Αρθρωτό Λεωφορείο Μήκους 17,26m (3,06+6,15+5,60+2,45) 

5. Ελκυστήρας με Επικαθήμενο Μήκους  15,39m  

6. Φορτηγό με Ρυμουλκούμενο Μήκους 18,00m (1,20+5,00+1,10+1,20+2,90+ 

5,30+1,30) 

Στο Σχήμα 2.1 δίνονται οι τέσσερις πρώτες κατηγορίες οχημάτων μελέτης. 

 

 

Σχήμα 2.1: Κατηγορίες οχημάτων μελέτης [3]. 

 

2.1.3   Μήκη Ορατότητας 

Στην περίπτωση των ισόπεδων κόμβων τα μήκη ορατότητας έχουν την έννοια των 

ελάχιστων αποστάσεων κατά μήκος και των δύο οδών πέρα από τις οποίες, οι οδηγοί 

των οχημάτων πρέπει να έχουν ορατότητα δηλαδή να μπορούν να βλέπουν ο ένας τον 

άλλον. 
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Κατά την αναζήτηση των συνθηκών ορατότητας στο χώρο πρέπει να γίνει δεκτό 

ότι το ύψος του οφθαλμού του οδηγού επιβατικού αυτοκινήτου είναι στο 1,00 m, του 

οδηγού φορτηγού στα 2,00m, και το ύψος του παρατηρούμενου με δικαίωμα 

προτεραιότητας οχήματος είναι 1,00m πάνω από το οδόστρωμα. 

Κατά τους Γερμανικούς κανονισμούς, το απαιτούμενο μήκος ορατότητας 

ρυθμίζεται σύμφωνα με την προ του κόμβου ταχύτητα V85 του οχήματος. Ο 

υπολογισμός γίνεται με βάση τη διάκριση στις παρακάτω κατηγορίες:  

 Ορατότητα για στάση 

 Ορατότητα για εκκίνηση 

 Ορατότητα προσέγγισης 

 Ορατότητα πεζών και ποδηλάτων 

Ορατότητα για στάση 

Η απόσταση ορατότητας για στάση είναι μία ελάχιστη απαίτηση μιας οδικής 

εγκατάστασης αναγκαία για την ασφάλεια κυκλοφορίας. Ιδιαίτερα στις εισόδους 

κόμβων πρέπει η απόσταση ορατότητας για στάση, που αντιστοιχεί στο πεδίο 

ορατότητας, να διατηρηθεί ελεύθερη. Εάν η εξασφάλιση αυτής της απόστασης δεν 

είναι εφικτή, με αποτέλεσμα να δυσχεραίνεται η αναγνώριση της ρύθμισης της 

προτεραιότητας από τους οδηγούς, απαιτείται λήψη πρόσθετων μέτρων  τοποθέτησης 

προειδοποιητικών σημάτων κυκλοφορίας. 

 

Σχήμα 2.2: Διατηρητέο μήκος ορατότητας για στάση [5]. 
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Στον παρακάτω πίνακα εμφανίζονται τα απαιτούμενα μήκη ορατότητας σύμφωνα 

με τους γερμανικούς κανονισμούς . 

 

Κατηγορία δρόμου 

Ταχύτητα 

V85 
km/h 

Κατά μήκος κλίση S% του δρόμου 

-8 -4 0 +4 +8 

 

χωρίς παρόδια εξυπηρέτηση, 
έξω από Δομημένες περιοχές 

100 240 210 190 170 160 

 90 185 165 150 140 130 

 80 145 130 120 110 105 

Α 70 110 100 90 85 80 

 60 70 70 70 65 60 

 50 60 55 50 50 50 

 χωρίς παρόδια εξυπηρέτηση, 

περιοχή προσαρμογής και 

μέσα σε δομημένη περιοχή 

70 95 85 70 75 70 

Β 60 70 65 60 55 55 

 50 50 45 40 40 40 

 με παρόδια εξυπηρέτηση σε 

κύριους δρόμους κυκλοφορίας 
μέσα σε δομημένες περιοχές 

50 40 

Γ 40 25 

  30 15 

                   Πίνακας 2.1: Απαιτούμενα μήκη ορατότητας για στάση [1]. 

 

Ορατότητα για εκκίνηση 

Σαν μήκος ορατότητας εκκίνησης, θεωρείται εκείνο που πρέπει να έχει ο οδηγός 

που βρίσκεται σε μία απόσταση 3,00 m. από την οριογραμμή της υπέρτερης οδού, 

ώστε από σημείο στάσης του οχήματος του από τη δευτερεύουσα οδό, να καταφέρει 

να εισέλθει στην κύρια οδό χωρίς πρόβλημα [1]. 

 

 

Σχήμα 2.3: Ορατότητα για εκκίνηση [5]. 
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Στις αστικές περιοχές, όπου τα απαιτούμενα πεδία ορατότητας για την εκκίνηση 

δεν επιτυγχάνονται εξαιτίας της πυκνής δόμησης, λαμβάνονται συμπληρωματικά 

μέτρα όπως π.χ. απαγόρευση στάσης, περιορισμός στάσης, χρήση κατόπτρων, 

εγκατάσταση φωτεινής σηματοδότησης κτλ . 

Στη συνέχεια ακολουθεί ο πίνακας των μηκών ορατότητας για εκκίνηση σύμφωνα 

με τους γερμανικούς  κανονισμούς. Πρέπει να σημειωθεί ότι οι τιμές που βρίσκονται 

σε παρένθεση αναφέρονται στα μήκη ορατότητας που χρησιμοποιούνται, όταν σε 

δρόμους έξω από δομημένες περιοχές υφίσταται μεγάλο ποσοστό βαρέων οχημάτων, 

που στρέφει για είσοδο. Με αυτόν τον τρόπο επιτυγχάνεται η βελτίωση της ποιότητας 

κυκλοφορίας στον υπέρτερο δρόμο. 

 

Κατηγορία οδού 
Ταχύτητα V85 σε km/h 

100 90 80 70 60 50 40 30 

Α 
 χωρίς παρόδια εξυπηρέτηση, έξω 

από δομημένες περιοχές 
200 

(300) 

170 

(250) 

135 

(210) 

110 

(175) 
85 70 - - 

Β 

χωρίς παρόδια εξυπηρέτηση, 

περιοχή προσαρμογής και μέσα σε 
δομημένη περιοχή 

- - - 110 85 70 - - 

Γ 
με παρόδια εξυπηρέτηση σε 

κύριους δρόμους κυκλοφορίας 

μέσα σε δομημένες περιοχές 
- - - - - 70 50 - 

    Πίνακας 2.2: Μήκη σκέλους l (m) πεδίου ορατότητας για εκκίνηση τον υπέρτερο δρόμο [1]. 

 

Τα μήκη των σκελών του τριγώνου ορατότητας επί του έχοντος προτεραιότητα 

ποδηλάτου, πρέπει να ανέρχεται Lποδ.=30 m., ενώ όταν δεν υπάρχουν αυτά τα 

περιθώρια Lποδ.=20 m. Σε περίπτωση περασμάτων ποδηλάτων, θα πρέπει η απόσταση 

των 3,00 m. να αυξάνεται σε 4,50 m. έως 5,00 m. , ώστε το πέρασμα των ποδηλάτων 

να μπορεί να τηρηθεί ελεύθερο από τα υποχρεωμένα σε αναμονή αυτοκίνητα.   
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Σχήμα 2.4: Πεδία ορατότητας για δικαίωμα προτεραιότητας σε ποδηλάτες [1]. 

 

Ορατότητας προσέγγισης 

Ως ορατότητα προσέγγισης χαρακτηρίζεται εκείνη η ορατότητα που πρέπει να 

έχει ο οδηγός που κινείται στην δευτερεύουσα οδό. 

 

 

Σχήμα 2.5: Ορατότητα προσέγγισης  [5]. 

 

Έξω από τις δομημένες περιοχές το πεδίο ορατότητας για προσέγγιση, πρέπει να 

τηρηθεί ελεύθερο από μία απόσταση 10m από τα άκρα του οδοστρώματος του 

υπέρτερου δρόμου (μήκος σκελών LH (m) σύμφωνα με τον Πίνακα 2.2). Μια αύξηση 

αυτής της απόστασης σε μέγιστο 20m μπορεί να είναι σκόπιμη όταν το ποσοστό των 

στρεφόντων για είσοδο βαρέων φορτηγών οχημάτων είναι σημαντικό, η στροφή 

εισόδου στον κόμβο είναι επικίνδυνη και η αύξηση της απόστασης αυτής δεν 
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αποτελεί σημαντική οικονομική δαπάνη. 

Πεδία ορατότητας για πεζούς και ποδηλάτες 

Για την εποπτεία σε διαβάσεις και επιφάνειες αναμονής πεζών και ποδηλατιστών, 

πρέπει στις θέσεις διασχίσεως να εξασφαλίζονται πεδία ορατότητας με μήκη σκελών 

L (m) κάθετα προς τη διεύθυνση πορείας. Κατά κανόνα, τα πεδία ορατότητας για 

πεζούς και ποδηλάτες, είναι μικρότερα από τα πεδία ορατότητας για ορατότητα 

εκκίνησης κυκλοφορίας αυτοκινήτων (Σχήμα 2.6).   

 

 

Σχήμα 2.6: Πεδία ορατότητας σε θέσεις διασχίσεως για πεζούς και ποδηλάτες [1]. 

 

2.2 Γεωμετρικά Χαρακτηριστικά 

2.2.1   Πλάτος Λωρίδων Κυκλοφορίας 

Τα οδοστρώματα στην περιοχή του κόμβου αποτελούνται από τις διερχόμενες 

λωρίδες κυκλοφορίας και σε ορισμένες περιπτώσεις από απαιτούμενες πρόσθετες 

λωρίδες, όπως λωρίδες αριστερών στροφών εξόδου, δεξιών στροφών εξόδου καθώς 

και λωρίδες εντάξεως στην οδό για δεξιά εισερχόμενες εισόδους. 

Ο αριθμός των λωρίδων κυκλοφορίας εξαρτάται από τις απαιτήσεις που 

προκύπτουν από τα συνορεύοντα με τον κόμβο τμήματα, από την απαιτούμενη 

ποιότητα κυκλοφοριακής ροής όπως και από ιδιαίτερες απαιτήσεις της κυκλοφορίας 

πεζών, του περιβάλλοντος ή της δημόσιας επιβατικής κυκλοφορίας. 

Για τον υπολογισμό πρόσθετων λωρίδων έξω από δομημένες περιοχές υπερτερούν 

βασικές αρχές της δυναμικής της κυκλοφορίας, απεναντίας μέσα σε δομημένες 

περιοχές είναι επαρκής η τήρηση βασικών απαιτήσεων της γεωμετρίας της πορείας. 
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Το πλάτος των λωρίδων κυκλοφορίας στην περίπτωση ισόπεδων κόμβων 

εξαρτάται από το μέγεθος και το είδος της κυκλοφορίας, την περιοχή στην οποία 

κατασκευάζεται ο κόμβος και τα λειτουργικά χαρακτηριστικά του κόμβου κυρίως το 

όχημα μελέτης και το κατά πόσο προβλέπεται λωρίδα προσπεράσματος ή όχι. 

Γενικότερα, όπως αναφέρεται και στους Γερμανικούς Κανονισμούς, το 

πλάτος των λωρίδων κυκλοφορίας εξαρτάται και από την ταχύτητα Vο. Για 

ταχύτητα Vo  =70 km/h απαιτείται ένα πλάτος 4,50m και για Vo  =90 km/h ένα 

πλάτος 5,50m (κάθε φορά περιλαμβανομένων και των λωρίδων έκτακτης ανάγκης ή 

της ακραίας διαγράμμισης). Για Vo  =50 km/h, αρκεί το αμετάβλητο πλάτος των 

λωρίδων πορείας, εφόσον οι επιβαρύνσεις της ειδικής κυκλοφορίας(στρατιωτικά 

οχήματα, βιομηχανικά οχήματα) είναι μικρής σημασίας. Στρατιωτικά οχήματα 

απαιτούν ένα ελάχιστο πλάτος  3,75m. Για τον υπολογισμό του πλάτους, το μήκος 

της περιοχής που έχει μία λωρίδα κατά κανόνα, παίζει υποδεέστερο ρόλο [1].   

 

2.2.2   Διευρύνσεις Οδοστρώματος 

Για την εγκατάσταση λωρίδων στροφών εξόδου, διαχωριστών και πρόσθετων 

λωρίδων απαιτείται χώρος, ο οποίος εξασφαλίζεται με διευρύνσεις των κλάδων του 

κόμβου, όπως φαίνεται στο Σχήμα 2.7.  

 

 

Σχήμα 2.7: Διαπλάτυνση οδοστρώματος. 
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Το κανονικό πλάτος του οδοστρώματος δεν επαρκεί για τους ελιγμούς των 

οχημάτων, στο σημείο διαχωρισμού των οδών στους κόμβους. Ανάλογα με τις 

συνθήκες σε κάθε κόμβο, απαιτείται διαπλάτυνση του οδοστρώματος, η οποία μπορεί 

να είναι είτε μονόπλευρη, είτε αμφίπλευρη (ως προς τον άξονα της υπέρτερης οδού). 

Σύμφωνα με τους Γερμανικούς Κανονισμούς, οι διευρύνσεις οδοστρωμάτων σε 

περιοχές ευθύγραμμης χάραξης πρέπει να γίνονται και από τις δύο πλευρές, 

συμμετρικά ως προς τον άξονα, (διαπλάτυνση i /2), ενώ στις καμπύλες μονόπλευρα 

(διαπλάτυνση i) προς το εσωτερικό της καμπύλης, έτσι π.χ., για τοποθέτηση λωρίδας 

αριστερής στροφής πλάτους b=3,25m, η διαπλάτυνση για ευθυγραμμία είναι i = b/2 = 

1,625m, ενώ για καμπύλες είναι i = b = 3,25m. Οι κόμβοι για να γίνουν σαφώς 

αναγνωρίσιμοι και για να επιτευχθούν σ’ αυτούς κατάλληλες ταχύτητες, θα πρέπει το 

μήκος μεταβαλλόμενου πλάτους να ανέρχεται σε:  

        
 
     , 

όπου     Iz: το μήκος μεταβαλλόμενου πλάτους (m), 

Vo: η ταχύτητα μελέτης του κόμβου (km /h), 

i : το μέτρο της διαπλάτυνσης (m). 

Για την κατασκευή των απαιτούμενων μεταβαλλόμενων γραμμών οδοστρώματος 

κατά την διαπλάτυνση, είναι δυνατόν να χρησιμοποιηθούν ως τόξα μορφής S, 

σύνθετες τετραγωνικές παραβολές (όπως φαίνεται στο κάτω μέρος του Πίνακα 2.3). 

Σε αυτήν την περίπτωση οι, για την κατασκευή και την πασσάλωση των άκρων του 

οδοστρώματος, απαιτούμενες ενδιάμεσες τεταγμένες Ix , μέσα στο τμήμα 

μεταβαλλόμενης γραμμής Iz , υπολογίζονται με τη βοήθεια του παρακάτω Πίνακα 2.3. 

Το τμήμα Ix  φτάνει από την αρχή της μεταβαλλόμενης γραμμής μέχρι τη θέση που 

επιτυγχάνεται το σημείο, όπου η τεταγμένη είναι η ix .  
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Πίνακας 2.3: Ενδιάμεσες τεταγμένες ανά μονάδα μεταβολής διαπλάτυνσης μορφής    

τετραγωνικής παραβολής [1]. 

 

Η διαπλάτυνση του οδοστρώματος που γίνεται, ώστε ο υποδεέστερος κλάδος 

ενός κόμβου να αποκτήσει το επιθυμητό πλάτος στην λωρίδα εισόδου ή στην λωρίδα 

εξόδου επιτυγχάνεται με τη βοήθεια κυκλικών τόξων και περιγράφεται στην 

ακριβώς επόμενη παράγραφο. Στις περισσότερες των περιπτώσεων είναι σκόπιμο 

αυτή η διαπλάτυνση να μην υλοποιείται με τον προσδιορισμό του μήκους 

μεταβαλλόμενης διατομής Ιz και την χρήση ενός τόξου μορφής S, καθώς αμέσως μετά 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 : Λειτουργικά και Γεωμετρικά Χαρακτηριστικά Κόμβου 

 

37 
 

το πέρας της διαπλάτυνσης, λόγω μιας ενδεχόμενης χρησιμοποίησης σταγόνας, η 

οριογραμμή δεν βρίσκεται σε παραλληλία με τον άξονα. Αυτό έχει σαν αποτέλεσμα 

στο πέρας της διαπλάτυνσης να δημιουργείται μία γωνία στην οριογραμμή. Σε 

τέτοιες περιπτώσεις λοιπόν είναι καλύτερη, τόσο λειτουργικά όσο και οπτικά, η 

χρησιμοποίηση ενός κυκλικού τόξου ελάχιστης ακτίνας Rmin=250m, το οποίο 

σχεδιάζεται εφαπτομενικά στην οριογραμμή του υποδεέστερου κλάδου, που υπάρχει 

πριν και μετά τη διαπλάτυνση, όπως φαίνεται και στα Σχήματα 2.8 και 2.9. 

 

 

Σχήμα 2.8: Γεωμετρική διαμόρφωση κόμβου μορφής ορθής διασταύρωσης [1]. 
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Σχήμα 2.9: Γεωμετρική διαμόρφωση κόμβου μορφής ορθής συμβολής [1]. 

 

Τα δύο παραπάνω σχήματα δείχνουν τη γεωμετρική διασταύρωση κόμβων, ορθής 

διασταύρωσης και ορθής συμβολής. Η περιγραφή τους δίνεται αναλυτικά στην 

επόμενη παράγραφο. 

 

2.2.3   Στρογγυλεύσεις Γωνιών 

Τα άκρα του οδοστρώματος των κλάδων του κόμβου πρέπει να συνδέονται μέσω 

μίας στρογγύλευσης γωνιών. Όπως αναφέρεται και στις ‘‘Σημειώσεις μαθήματος στο 

Ε.Μ.Π. Σχεδιασμός – Μελέτη – Λειτουργία Κόμβων’’ Β. Ψαριανός – Μ. 

Κονταράτος, και στους RAS-K-1, ως στρογγυλεύσεις θεωρούνται γενικά το απλό 

κυκλικό τόξο που εφαρμόζεται εφαπτομενικά στα όρια των οδών (Σχήμα 2.10) και η 

αλληλουχία τριών κυκλικών τόξων (Σχήμα 2.11). 

Οι στρογγυλεύσεις των γωνιών με ένα κυκλικό τόξο, είναι δυνατή σε ελάχιστα 

πολυσύχναστους δρόμους και σχεδόν αποκλειστικά σε κίνηση επιβατικών οχημάτων, 

ενώ η διαδοχή τριών τμημάτων κυκλικών τόξων θεωρείται η καλύτερη 

προσαρμογή. Έχει προτερήματα ιδιαίτερα σε μεγαλύτερες στρογγυλεύσεις γωνιών 

επειδή ταιριάζουν καλύτερα στην καμπύλη της οπισθοτροχιάς των αυτοκινήτων, από 

όσο το κυκλικό τόξο, όπως φαίνεται και στο Σχήμα 2.12. 
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     Σχήμα 2.10: Απλό κυκλικό τόξο  [13].               Σχήμα 2.11: Αλληλουχία τριών κυκλικών  

                                                                                    τόξων [13]. 

 

 

 

 

Σχήμα 2.12: Προσαρμογή της στρογγύλευσης γωνίας στην καμπύλη οπισθοτροχιάς [1]. 
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Ι. Απλό κυκλικό τόξο  

Ως ακτίνα R, της στρογγύλευσης με απλό κυκλικό τόξο, επιλέγεται αυτή που 

αντιστοιχεί στο μισό της κυκλικής τροχιάς των οχημάτων, ενώ το τόξο αυτό 

διέρχεται εφαπτομενικά στον άξονα  ή στο αριστερό όριο της εξωτερικής λωρίδας, 

τόσο της πρωτεύουσας όσο και της δευτερεύουσας οδού. Το ομόκεντρο τόξο προς 

αυτό σε απόσταση ίση με το πλάτος της λωρίδας κυκλοφορίας μεταβάλλεται στη 

συνέχεια, σύμφωνα με τα μέτρα της διαπλάτυνσης της καμπύλης. Η αύξηση 

πλάτους μπορεί να προκύψει από τον Πίνακα 2.4. 

 

Ακτίνα της 

κυκλικής 

τροχιάς rw 

σε m 

Διαπλάτυνση i σε m για γωνία τομής των αξόνων a σε gon 

150 125 100 75 50 

6,00 1,75 1,25 1,00 0,50 0,25 

8,00 2,00 1,75 1,50 1,00 0,5 

10,00 3,00 2,00 1,75 1,50 1,00 

12,00 3,00 2,50 2,00 1,50 1,00 

Πίνακας 2.4: Αύξηση πλάτους για διαφορετικές κυκλικές τροχιές [3]. 

 

Στη συνέχεια το όριο της οδού που προκύπτει με τον παραπάνω τρόπο 

αντικαθίσταται από ένα κυκλικό τόξο με ακτίνα μεγαλύτερη από αυτή που 

αντιστοιχεί στην κυκλική τροχιά rw, όπως φαίνεται και από το Σχήμα 2.13 (rw = 

εξωτερικό όριο κυκλικής τροχιάς, i = διαπλάτυνση).  
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Σχήμα 2.13: Στρογγύλευση  με απλό κυκλικό τόξο και διαπλάτυνση [3]. 

 

ΙΙ. Αλληλουχία τριών κυκλικών τόξων 

Η καλύτερη προσαρμογή της στρογγύλευσης επιτυγχάνεται με μια καμπύλη από 

τρία συνεχόμενα τόξα σε μορφή μιας κανιστροειδούς καμπύλης. (Σχήματα 2.14 και 

2.15). Οι τρεις ακτίνες συνδέονται με τη σχέση R1:R2:R3 = 2:1:3.  Η ακολουθία των 

ακτινών ανταποκρίνεται στη διεύθυνση κίνησης αυτών που στρίβουν δεξιά, είτε 

μπαίνοντας στη δευτερεύουσα οδό (είσοδος), είτε βγαίνοντας από αυτή (έξοδος), 

δηλαδή ακολουθώντας τη φορά της κίνησης των οχημάτων μπαίνουν κατά σειρά R1, 

R2, R3, όπως φαίνεται και στο σχήμα. Οι τιμές των τριών ακτίνων R1, R2, R3  για την 

περίπτωση που έχουμε επιβατηγά είναι 16,00m., 8,00m., και 24,00m., ενώ για τα 

φορτηγά (μάλιστα χωρίς ρυμουλκό) οι αντίστοιχες τιμές είναι 20,00m., 10,00m., και 

30,00m. Το πρώτο τόξο ακτίνας R1  αντιστοιχεί σε επίκεντρη γωνία α1=17,5 gon, το 

τόξο R3 σε γωνία α3=22,5 gon και το υπόλοιπο έχει ακτίνα R2. Η γωνία α2 ορίζεται 

από την τομή των εσωτερικών ακτίνων των τόξων R1 και R3. 
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Σχήμα 2.14: Αλληλουχία τριών κυκλικών τόξων R1:R2:R3=2:1:3 για περίπτωση ορθής 

συμβολής. 

 

 

 

Σχήμα 2.15: Αλληλουχία τριών κυκλικών τόξων R1:R2:R3=2:1:3 για περίπτωση μη ορθής 

συμβολής. 

 

Για κόμβους σε δρόμους των κατηγοριών Α και Β πρέπει το μέγεθος των ακτινών 

του κυρίου τόξου για απλές στρογγυλεύσεις γωνιών ( χωρίς λωρίδες δεξιάς στροφής 

εξόδου ή σφήνες εξόδου / χωρίς τριγωνική νησίδα ), να επιλεγεί σύμφωνα με τον 

Πίνακα 2.5. 
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α(grad) 
Ακτίνα κύριου τόξου R2 

Δεξιά στρέφων για είσοδο 

 

 

Δεξιά στρέφων για έξοδο 

80 8 12 

100 8 12(15)* 

120 8 8 

Ενδιάμεσες τιμές μπορούν να γίνουν με παρεμβολή 
Μικρότερες τιμές από R = 7 m δεν επιτρέπεται να χρησιμοποιούνται 

*R = 15m μόνο εάν υπάρχουν σταγόνες 

Πίνακας 2.5: Ακτίνες κυρίου τόξου για στρογγυλεύσεις γωνιών χωρίς σφήνα εξόδου και 
χωρίς λωρίδες αριστερής στροφής εξόδου σε δρόμους των ομάδων κατηγοριών Α και Β [1]. 

 

Η κατασκευή της διαμόρφωσης της στρογγύλευσης με αλληλουχία τριών 

κυκλικών τόξων, πραγματοποιείται με τον προσδιορισμό κάποιων μεγεθών, έτσι 

ώστε να καθοριστούν τα χαρακτηριστικά εκείνα σημεία, που απαρτίζουν τη 

διάταξη των τρίχορδων τόξων. Παρακάτω, περιγράφονται αναλυτικά τα βήματα 

που ακολουθούνται για το σχεδιασμό των τρίχορδων τόξων και που αντιστοιχούν 

στο Σχήμα 2.16. 

 

 

Σχήμα 2.16: Αναλυτική γεωμετρική κατασκευή αλληλουχίας τριών κυκλικών τόξων [3]. 
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1. Ορίζεται ένα σύστημα αξόνων βάσει του οποίου θα σχεδιαστούν τα 

απαραίτητα στοιχεία. Η αρχή του συστήματος αναφοράς είναι το σημείο Λ, το οποίο 

προκύπτει από την τομή της προέκτασης της αριστερής οριογραμμής της 

υποδεέστερης οδού και του ορίου της λωρίδας κυκλοφορίας της υπέρτερης, ενώ οι 

άξονες είναι παράλληλοι προς τους άξονες των δύο κύριων οδών. Κατ’ αντιστοιχία με 

τους άξονες των οδών που σχηματίζουν γωνία β, οι οριογραμμές λόγω της 

παραλληλίας που ισχύει, τέμνονται υπό την ίδια γωνία β.  

2. Προσδιορίζονται τα ακραία σημεία της διαμόρφωσης αυτής Ζ (αρχή 

στρογγύλευσης) και Α (τέλος στρογγύλευσης), με τη βοήθεια των μεγεθών  t1= ΛΖ 

και t2= ΑΛ αντίστοιχα. Στα σημεία Α και Ζ, οι οριογραμμές των οδών αποτελούν και 

εφαπτομένες τόξων, κι επομένως οι ακτίνες που θα διέρχονται από αυτά, θα είναι 

κάθετες στις οριογραμμές. Οι σχέσεις που δίνουν τα μεγέθη t1  και t2  είναι οι 

παρακάτω: 

t1= R1*(0.2714+1.0375*tanβ/2+0.0681/sinβ)          

t2=R2*(0.6922+1.1236*tanβ/2-0.0681/sinβ)           

3. Προσδιορίζεται το σημείο Δ, στο οποίο καταλήγει το τόξο ακτίνας R1 και 

ξεκινάμε τη βοήθεια του σημείου Ζ και των σχέσεων: 

x1= 0.5428*R2                              

 y1= 0.075* R2                               

Με δεδομένα τα δύο σημεία (Ζ και Δ) και την ακτίνα R1, εύκολα βρίσκεται το 

κέντρο του αντίστοιχου κύκλου, Κ. Οι δύο ακτίνες ΖΚ και ΔΚ σχηματίζουν μεταξύ 

τους γωνία ίση με ΖΚΔ= 17,5
g
. 

4. Κατ’ αντιστοιχία, στον υπέρτερο κλάδο, με αρχή το σημείο Α της 

οριογραμμής, μετρώνται αποστάσεις x2 και y2.  Έτσι, προσδιορίζεται το σημείο Γ, το 

οποίο αποτελεί το τέλος του τόξου με ακτίνα R2 και την αρχή του τόξου ακτίνας R3. 

Οι δύο ακτίνες ΘΑ και ΘΓ σχηματίζουν μεταξύ τους γωνία ίση με ΓΘΑ=22,5
 g

. Οι 

τιμές των x2 και y2  προκύπτουν από τις παρακάτω σχέσεις: 

 x2= 1.0383*R2                             

 y2= 0.1854* R2                             
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5. Το τμήμα της στρογγύλευσης που απομένει, αφού σχεδιαστούν τα δύο τόξα 

ακτινών  R1 και R3, αποτελεί το τόξο ακτίνας R2, που παραπάνω ονομάστηκε κύριο 

τόξο της κατασκευής. Το σημείο, στο οποίο οι δύο ακτίνες ΓΘ και ΚΔ τέμνονται 

είναι το σημείο Ι, το οποίο αποτελεί το κέντρο του κύκλου με ακτίνα R2. 

6. Με αρχή το Α, μετρώνται οι αποστάσεις xm2 και Dr2 κατά μήκος των αξόνων 

που ορίστηκαν. Το σημείο που προσδιορίζεται είναι το Β και ανήκει στο τόξο ΓΘΑ. 

Οι σχέσεις που χρησιμοποιούνται είναι οι παρακάτω: 

xm2= 0.6922*R2                         

ym2= 0.1236* R2                        

7. Με  αρχή το Ζ, μετρώνται οι αποστάσεις xm1 και Dr1 κατά μήκος των αξόνων 

που ορίστηκαν. Το σημείο που προκύπτει είναι το Ε και ανήκει στο τόξο ΖΚΔ. 

Για τον έλεγχο της ορθότητας των παραπάνω βημάτων, φέρουμε από τα σημεία 

Β και Ε τις κάθετες ευθείες στις οριογραμμές της πρωτεύουσας και 

δευτερεύουσας οδού αντίστοιχα, οι οποίες πρέπει να διέρχονται από το κέντρο του 

κύκλου, στον οποίο ανήκει το κύριο τόξο, δηλαδή από το Ι. 

Σε ένα οδόστρωμα με λωρίδα δεξιάς στροφής εξόδου (Σχήμα 3.5) ή με σφήνα 

εξόδου (Σχήμα 3.1) παραπλεύρως σε τριγωνικές νησίδες δρόμου κατηγορίας Α και 

Β, πρέπει η ακτίνα του κυρίου τόξου R (ή R2 όταν χρησιμοποιούνται τρίχορδα) να 

επιλεγεί σύμφωνα με τον Πίνακα 2.6. 

 

α(grad) Ακτίνα κυρίου τόξου R(m) 

80 20 

100 25 

120 25 

Ενδιάμεσες τιμές μπορούν να παρθούν με παρεμβολή Από τα μεγέθη αυτά 

προκύπτει μια ελαχίστου μεγέθους τριγωνική νησίδα 

Πίνακας 2.6: Ακτίνες κυρίου τόξου για στρογγυλεύσεις γωνιών παραπλεύρως σε τριγωνικές 

νησίδες σε δρόμους των ομάδων κατηγοριών Α και Β [1]. 

 

 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 : Λειτουργικά και Γεωμετρικά Χαρακτηριστικά Κόμβου 

 

46 
 

2.2.4   Κατά Μήκος Κλίσεις – Επικλίσεις 

Οι Οδηγίες Μελετών Οδικών Έργων, Τεύχος 1: Χαράξεις (ΟΜΟΕ-Χ) και οι 

γερμανικοί κανονισμοί RAA : ‘‘Οδηγίες για την κατασκευή αυτοκινητόδρομων’’, 

περιλαμβάνουν σε ειδικές παραγράφους, στοιχεία μελέτης για τη μηκοτομή της 

οδού, τα οποία ισχύουν και κατά τη μελέτη κόμβων, αφού οι οδοί που συναντώνται, 

μελετώνται ξεχωριστά ως προς την κατά μήκος τομή. Τα βασικότερα από τα στοιχεία 

αυτά παρατίθενται στη συνέχεια.  

Τα καμπύλα τμήματα μιας οδού διαμορφώνονται κατά κανόνα για λόγους 

δυναμικής της κινήσεως με μια επίκλιση προς το εσωτερικό της καμπύλης. Η μέγιστη 

τιμή της επίκλισης ανέρχεται σε: 

 Στις οδούς της ομάδας κατηγοριών Α:max q = 8 - 9 %  

 Στις οδούς της ομάδας κατηγοριών Β: max q = 8 % (12%) 

 Στις οδούς της ομάδας κατηγοριών C: max q = 8 % (12%)   

Η μεταβολή της επίκλισης του οδοστρώματος γίνεται σταδιακά κατά μήκος 

κάποιου τμήματος της οδού. Μέσα στο τμήμα αυτό υπερυψώνονται οι οριογραμμές 

της οδού και περιστρέφεται η επιφάνεια του οδοστρώματος. Η μεταβολή της 

επίκλισης γίνεται κατά κανόνα στις οδούς με μη διαχωρισμένο οδόστρωμα μέσω 

περιστροφής της επιφάνειας του οδοστρώματος γύρω από τον άξονα της οδού. 

Για λόγους περιβαλλοντικούς, ασφαλείας και λειτουργικού κόστους οι κατά 

μήκος κλίσεις πρέπει να τηρούνται σε όσο το δυνατόν χαμηλές τιμές, με ταυτόχρονη 

προσαρμογή στο τοπίο και τη μορφολογία του εδάφους προκειμένου να διατηρηθεί 

ισορροπία και ομοιομορφία στην περιοχή. Για να εξασφαλιστεί η κυκλοφοριακή 

ασφάλεια, οι τιμές της κατά μήκος κλίσης δεν πρέπει να ξεπερνούν τα όρια του 

παρακάτω Πίνακα 2.7. 
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Vo 

[km/h] 

Smax [%] για τις οδούς της ομάδας 

Α Β (πλην ΒI) 

πεδινά 

εδάφη 

λοφώδη 

εδάφη 

ορεινά 

εδάφη 

όλες οι κατηγορίες 

εδαφών 

50 7        (8) 8       (9) 10      (11) 8       (12) 

60 6        (8) 7       (9) 9      (10) 7       (10) 

70 5        (7) 6       (8) 8      (9) 6        (9) 

80 4        (6) 5       (7) 7      (9) 5        (7) 

90 4        (5) 5       (6) 7      (8) - 

100 3        (5) 4       (6) 6      (8) - 

110 3        (5) 4       (6) 5      (6) - 

120 3        (5) 4       (6) - - 

130 3        (4) - - - 

Πίνακας 2.7: Μέγιστες τιμές της κατά μήκος κλίσεως [10]. 

 

Σε περιοχές ισόπεδων κόμβων πρέπει ν' αποφεύγονται, όσο είναι δυνατό, τιμές 

που υπερβαίνουν το 4%, για λόγους σύνδεσης με διασταυρούμενη οδό και για 

λόγους κυκλοφοριακής τεχνικής (περιορισμός του μήκους διαδρομής για στάση). 

Σε οδούς των ομάδων χωρίς κράσπεδα, στις περιοχές συναρμογής των 

αντίρροπων επικλίσεων, πρέπει να επιλέγεται ελάχιστη κατά μήκος κλίση  Smin > 0,7% 

ή Smin > 1%, ώστε να μη δημιουργούνται ζώνες κακής απορροής των ομβρίων. Σε 

κάθε περίπτωση, η κατά μήκος κλίση της οδού δεν πρέπει να είναι μικρότερη από την 

πρόσθετη κλίση των οριογραμμών του οδοστρώματος ως προς τον άξονα της οδού. 

Για την πλήρη εξασφάλιση της απορροής των ομβρίων της οδού η διαφορά μεταξύ 

της κατά μήκος κλίσης και της πρόσθετης κλίσης των οριογραμμών πρέπει να είναι: 

S - ΔS > 0, 0...0,2% (καλύτερα 0,5%) , 

όπου  S [%] = κατά μήκος κλίση της οδού 

        ΔS [%] = πρόσθετη κλίση των οριογραμμών 
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Σε οδούς με κράσπεδα, η κατά μήκος κλίση πρέπει να είναι τουλάχιστον 0,5% 

στις περιοχές όπου υπάρχουν κρασπεδόρειθρα. Γι' αυτό η κατά μήκος κλίση του άξονα 

της οδού στην περιοχή της προσαρμογής της επίκλισης πρέπει να είναι μεγαλύτερη 

από 0,5% από την πρόσθετη κλίση των οριογραμμών, εφόσον η απαγωγή των 

επιφανειακών υδάτων δεν είναι δυνατόν να εξασφαλιστεί με ιδιαίτερα αποχετευτικά 

μέτρα. Άρα ισχύει: 

S - ΔS > 0,5% 

Συνήθως τα τόξα συναρμογής που διατάσσονται στα κυρτώματα και τα κοιλώματα 

είναι τετραγωνικές παραβολές ως προσέγγιση κυκλικών τόξων, δεδομένου ότι για τις 

κατά κανόνα εφαρμοζόμενες μεγάλες ακτίνες και την επιδιωκόμενη ακρίβεια το τόξο 

και η τετραγωνική παραβολή συμπίπτουν. Για την καλύτερη προσαρμογή της 

μηκοτομής στο έδαφος μπορούν να χρησιμοποιηθούν σε εξαιρετικές περιπτώσεις και 

άλλες κυρτές ή κοίλες καμπύλες (π.χ. κυβική παρεμβολή, δύο κυβικές παραβολές 

με ή χωρίς κυκλικό τόξο, κανιστροειδής καμπύλη, κλωθοειδής κλπ), αρκεί να 

εξασφαλίζουν επαρκή μήκη ορατότητας. 

Οι κοίλες και κυρτές καμπύλες της μηκοτομής συνδέονται κατά κανόνα 

μέσω ευθυγράμμων τμημάτων, αλλά μπορούν να συνδεθούν και κατευθείαν. Οι 

ακτίνες των κυρτών και κοίλων κατακόρυφων καμπυλών πρέπει να επιλέγονται έτσι, 

ώστε σε συνδυασμό με την οριζοντιογραφία της οδού [10] : 

 να δίνουν αρμονική χάραξη της οδού στο χώρο 

 να εξασφαλίζουν μεγάλο βαθμό ασφαλείας με καλές συνθήκες ορατότητας 

 να σέβονται την υπάρχουσα μορφή του τοπίου 

 να προσαρμόζονται όσο το δυνατόν καλύτερα στη μορφολογία του εδάφους, 

γεγονός που επιφέρει οικονομικό όφελος με λιγότερες χωματουργικές 

εργασίες. 

Στους Γερμανικούς κανονισμούς περί κόμβων, RAS-K-1, αναφέρονται μερικά 

επιπλέον αξιοσημείωτα στοιχεία σχετικά με τις μηκοτομές ειδικότερα στους κόμβους: 

 Η αναγνωρισιμότητα ενός κόμβου και οι συνθήκες ορατότητας είναι 

κάλλιστες όταν οι κόμβοι συναντώμενων δρόμων διατάσσονται σε ένα 

κοίλωμα.  Οι κόμβοι δεν θα πρέπει να τοποθετούνται έτσι ώστε και οι δύο 

δρόμοι στην περιοχή του κόμβου να διαμορφώνουν ένα κύρτωμα. Αν αυτό 
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δεν μπορεί να αποφευχθεί, τότε πρέπει η αναγνωρισιμότητα να βελτιώνεται 

συχνά με μέτρα έμμεσα στην περιοχή του κόμβου (π.χ. προεκτεινόμενες 

λωρίδες δεξιάς στροφής εξόδου ή διαχωριστές οδοστρώματος) ή στο 

περιβάλλον (δέντρα ή φυτεία). 

 

 

Σχήμα 2.17: Θέση κόμβου σε κοίλη ή κυρτή καμπύλη [1]. 

 

 Σε ταχέως κυκλοφορούμενους δρόμους έξω από δομημένες περιοχές πρέπει η 

κατά μήκος κλίση του υπέρτερου δρόμου στην περιοχή του κόμβου να μην 

υπερβαίνει περίπου το 4%, γιατί αλλιώς για τον στρέφοντα προς έξοδο 

μπορεί να υφίστανται μεγάλες λοξές εγκάρσιες κλίσεις. 

 Η κατά μήκος κλίση του κλάδου του υποδεέστερου δρόμου θα έπρεπε 

εξαιτίας της αναγνωρισιμότητας του  κόμβου  και  εξαιτίας των 

διαδικασιών ξεκινήματος  και φρεναρίσματος σε ένα τμήμα περίπου 25m 

από την άκρη του υπέρτερου δρόμου να μην πραγματοποιούνται με μέγιστες 

τιμές. 
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 Επιδίωξη σε δρόμους έξω από δομημένες περιοχές είναι μια κατά μήκος 

κλίση του υπέρτερου δρόμου το μέγιστο 2,5%. Σύμφωνα με την 

“Οδοποιία" -Τόμος Α: Ή μελέτη των οδών", Γ. Τσώχος, για την κλίση 

της δευτερεύουσας θα πρέπει στην περιοχή του κόμβου, και μάλιστα σε 

μήκος γύρω στα 20m, από τις οριογραμμές της κύριας να έχουμε κλίση 

μικρότερη από 2%. 

 Η κατά μήκος κλίση των κλάδων του υποδεέστερου δρόμου έξω από 

δομημένες περιοχές πρέπει να συνδέεται με την εγκάρσια κλίση του 

υπέρτερου δρόμου με μια εφαπτομενικά στρογγυλεμένη σύνδεση που να μη 

σχηματίζει θλάση (γόνατο) όπως φαίνεται στο Σχήμα 2.17. Δημιουργείται μια 

κατακόρυφη συναρμογή λίγο πριν τη σύνδεση των δύο δρόμων, με ελάχιστες 

επιτρεπόμενες τιμές R=500m και T=12,5m με σκοπό να αποκτήσει ο 

υποδεέστερος δρόμος κατά μήκος κλίση ίση με την εγκάρσια κλίση που 

έχει ο υπέρτερος. Σε κάθε περίπτωση, η διαφορά μεταξύ κατά μήκος κλίσης 

της δευτερεύουσας οδού και επίκλισης πρωτεύουσας, δεν πρέπει να ξεπερνά 

το 4%. 

Κατά το σχεδιασμό των μηκοτομών των επιμέρους κλάδων των κόμβων πρέπει 

να λαμβάνονται υπόψη κάποιες βασικές αρχές χάραξης. Εφόσον η μελέτη που 

πραγματοποιείται είναι μελέτη διαμόρφωσης ενός ήδη υπάρχοντος αλλά μη 

διαμορφωμένου κόμβου, τότε είναι επιθυμητό η χάραξη της μηκοτομής του υπέρτερου 

δρόμου να προσεγγίζει όσο γίνεται περισσότερο την μηκοτομή του ήδη υπάρχοντος. 

Ο παραπάνω κανόνας ισχύει στην περίπτωση όπου δεν έχει γίνει μεταβολή στην 

χάραξη της οριζοντιογραφίας του υπέρτερου δρόμου. 

Στην περίπτωση του υποδεέστερου δρόμου, επιθυμητό είναι η αρχή της 

περιοχής χάραξης του να προσεγγίζει επίσης την υπάρχουσα μηκοτομή. Οι κατά 

μήκος κλίσεις πρέπει να είναι όσο πιο κοντά γίνεται στις πραγματικές, ώστε να μην 

δημιουργείται γωνία ανάμεσα στην περιοχή που διαμορφώνεται και στο κομμάτι 

του δρόμου που είναι έξω από την περιοχή διαμόρφωσης. 

Επιπλέον, πρέπει, έξω από δομημένες περιοχές, να γίνεται κατάλληλη 

προσαρμογή, με αποτέλεσμα η κατά μήκος κλίση του υποδεέστερου δρόμου να 

συνδέεται με την εγκάρσια κλίση (επίκλιση) του υπέρτερου, ώστε να μην 

σχηματίζεται γόνατο. 
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Σχήμα 2.17: Παραδείγματα για τη συμβολή των κλίσεων του κλάδου του υπέρτερου δρόμου 

του κόμβου έξω από δομημένες περιοχές [1]. 

 

2.2.5   Αποχέτευση Οδών και Προσαρμογές Κλίσεων 

Εγκάρσιες κλίσεις και προσαρμογές κλίσεων, πρέπει επίσης να διαμορφώνονται 

στις περιοχές των κόμβων έτσι ώστε τα επιφανειακά νερά να εκρέουν στην κατά το 

δυνατόν βραχύτερη διαδρομή. Γι’ αυτό πρέπει να τηρηθούν οι εξής βασικές αρχές, 

βάσει των Γερμανικών κανονισμών: 

 Οι κλίσεις των κύριων οδών παραμένουν αμετάβλητες, ενώ η προσαρμογή των 

κλίσεων των επιφανειών του οδοστρώματος γίνεται στους δευτερεύοντες 

κλάδους του κόμβου. 

 Τα όμβρια ύδατα που προσπίπτουν στις επιφάνειες των δευτερευόντων κλάδων 

του κόμβου δεν πρέπει να καταλήγουν στην κύρια οδό. 
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 Τα υψηλότερα σημεία των κυρτών και τα χαμηλότερα σημεία των κοίλων 

καμπυλών της μηκοτομής των δευτερευόντων κλάδων του κόμβου πρέπει να 

βρίσκονται σε περιοχές όπου η επίκλιση επαρκεί για την απορροή των υδάτων 

(q  > 2,5%). 

 Επίσης στους κόμβους πρέπει να διατηρηθεί μία λοξή κλίση > 2,0% (σε 

τμήματα περιστροφής κατ’ εξαίρεση να τηρείται  > 0,5% ).          

 Οι νησίδες μπορούν να διευκολύνουν την απορροή των υδάτων, διότι 

κατανέμουν την επιφάνεια του κόμβου (από άποψη απορροής των υδάτων) σε 

μεμονωμένες περιοχές και διευκολύνουν τη διαμόρφωση σωστών επικλίσεων 

από άποψη δυναμικής της κίνησης, καθιστώντας δυνατή την τοποθέτηση των 

χαμηλότερων σημείων με τα φρεάτια στις οριογραμμές των νησίδων. 

 

 

 

Σχήμα 2.18: Συναρμογή της επίκλισης στην περιοχή ισόπεδου κόμβου [6]. 

 

 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 

Στοιχεία Διοχετευτικής Ρύθμισης 

3.1 Επιφάνειες Αποκλεισμού 

Ως επιφάνεια αποκλεισμού ορίζεται κάθε επιφάνεια του οδοστρώματος, όπου δεν 

επιτρέπεται η κίνηση οχημάτων. Συνήθως σχηματίζεται όταν κατασκευάζεται 

λωρίδα αριστερής ή δεξιάς στροφής, όπως θ' αναφερθεί παρακάτω, είτε υπάρχει 

νησίδα, είτε όχι. Επισημαίνεται με διαγράμμιση, σύμφωνα με όσα αναφέρονται στους 

κανονισμούς σήμανσης [14]. 

 

3.2 Σφήνες Εξόδου 

Ένας άλλος τρόπος διαμόρφωσης των δεξιών στροφών εξόδου από τον κόμβο είναι οι 

σφήνες, η μορφή των οποίων φαίνεται στο Σχήμα 3.1. 

 

 

Σχήμα 3.1: Σφήνα εξόδου. 

 

Οι σφήνες εξόδου συνδυάζονται συνήθως με κατευθυντήριες τριγωνικές 

νησίδες, που καθοδηγούν τα οχήματα στην υποδεέστερη οδό, και κατασκευάζονται 

γεωμετρικά σύμφωνα με το Σχήμα 3.2. Η αναγνωρισιμότητα της σφήνας εξόδου και 
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της ακτίνας στροφής εξόδου πρέπει να πραγματοποιείται με την οριοθέτηση της 

εκτροπής κυκλικού τόξου σε απόσταση 3,50- 5,00m, με ένα σαφές γόνατο στην αρχή 

της σφήνας εξόδου (γωνίας περίπου 6-10 gon), ενώ η μορφή του δεξιού άκρου του 

οδοστρώματος, δηλαδή της δεξιάς οριογραμμής, είναι ευθεία χάραξη. 

 

 

Σχήμα 3.2: Γεωμετρική κατασκευή σφήνας εξόδου έξω από δομημένες περιοχές [1]. 

 

3.3 Βοηθητικές Λωρίδες 

Στις περιοχές όπου δύο κυκλοφοριακά ρεύματα ενώνονται ή διαχωρίζονται , αν οι 

ταχύτητες των οχημάτων είναι μεγάλες χρειάζεται ειδική μελέτη για την ασφάλεια 

και τη καλή λειτουργία της οδού. Τέτοιες περιοχές παρουσιάζονται στους κόμβους 

εξόδου και εισόδου των οδών με μεγάλες ταχύτητες και σε διακλαδώσεις οδών 

ανισόπεδων κόμβων.  

Σύμφωνα με το τεύχος “Οδοποιία-Τόμος Α: Η μελέτη των οδών", Γ. Τσώχος, 

λέγοντας βοηθητικές λωρίδες, εννοούμε ‘‘τις πρόσθετες λωρίδες κυκλοφορίας, που 

δημιουργούμε και θα επιτρέψουν την παροχέτευση της κυκλοφορίας σε διάφορες 

διευθύνσεις ανάλογα με τη μορφή του κόμβου’’. Διακρίνονται σε δεξιόστροφες και 

αριστερόστροφες λωρίδες, ανάλογα με το ποια κίνηση θα εξυπηρετήσουν, ενώ 

βάσει της μεταβολής (αύξησης ή μείωσης) της ταχύτητας που επιτρέπουν σε ένα 

όχημα ανάλογα με την κίνηση που αυτό εκτελεί πάνω τους, ονομάζονται λωρίδες 

επιταχύνσεως ή επιβραδύνσεως, αντίστοιχα. Τέλος, αναφέρονται και οι λωρίδες 

εξόδου και εισόδου σε συνδυασμό με το είδος στροφής που εξυπηρετούν (π.χ. λωρίδα 

δεξιάς στροφής εξόδου, αριστερής στροφής εισόδου κτλ.). Σημειώνεται ότι, ως 

είσοδος αναφέρεται η κίνηση από τον υποδεέστερο στον υπέρτερο κλάδο, ενώ 

έξοδος θεωρείται η αντίστροφη κίνηση [14]. 
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Οι λωρίδες επιτάχυνσης και επιβράδυνσης, γενικά, κατασκευάζονται: 

1. Σε  κόμβους με μεγάλη κυκλοφοριακή ικανότητα 

2. Σε  πρατήρια υγρών καυσίμων 

3. Σε  χώρους στάθμευσης που βρίσκονται σε οδούς ταχείας κίνησης ή σε κύριες  

αρτηρίες 

 

 

Εικόνα 3.1: Λωρίδα δεξιάς στροφής εξόδου. 

 

3.3.1 Λωρίδες Επιβράδυνσης 

 

 

Σχήμα 3.3: Λωρίδες επιβράδυνσης [13]. 
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 Λωρίδες αριστερής στροφής εξόδου 

Οι λωρίδες αριστερής στροφής εξόδου, έξω από δομημένες περιοχές, 

συνεισφέρουν κυρίως στην ασφάλεια, επειδή οι αριστερά στρέφοντες για έξοδο 

περιμένουν έξω από διερχόμενες λωρίδες και τα διερχόμενα οχήματα μπορούν 

ανεμπόδιστα να κινούνται παραπλεύρως. Μέσα σε δομημένες περιοχές αριστερές 

στροφές εξόδου διατάσσονται κυρίως για λόγους ποιότητας της ροής της 

κυκλοφορίας και της ικανότητας απόδοσης [1]. 

 

 

Διάγραμμα 3.1: Πρόβλεψη αριστερών στροφών [14]. 

Η δυνατότητα αριστερών στροφών σε έναν κόμβο εξαρτάται από τις 

κυκλοφοριακές συνθήκες αλλά και από τη βούληση του μελετητή. Στο παραπάνω 

διάγραμμα (Διάγραμμα 3.1), φαίνεται ότι η αναγκαιότητα υποβοήθησης για την 

πραγματοποίηση αριστερής στροφής είναι συνάρτηση της ταχύτητας της οδού, στην 

οποία ελέγχεται αν θα εγκατασταθεί λωρίδα αριστερής στροφής και του 

κυκλοφοριακού φόρτου σε αυτόν τον κλάδο [14]. 

Στους γερμανικούς κανονισμούς RAS-K-1 αναφέρεται ότι οι λωρίδες αριστερής 

στροφής εξόδου μπορεί να είναι στενότερες κατά 0,25m από τις διερχόμενες λωρίδες 

πορείας, αλλά πρέπει να μην έχουν πλάτος μικρότερο από 3m. Για στενές συνθήκες 

χωρίς ή με πολύ μικρή κυκλοφορία βαρέων φορτηγών και λεωφορείων, είναι δυνατόν 

να χρησιμοποιείται ένα πλάτος 2,75m μόνο όταν μ' αυτόν τον τρόπο μπορούν να 

δημιουργηθούν οι απαιτούμενες λωρίδες στροφής εξόδου. 
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Για τη διαμόρφωση αριστερών στροφών εξόδου και περιοχών αναμονής, 

διακρίνονται κυρίως τα εξής τρία τμήματα : 

1.  το τμήμα σταθμεύσεως ή αναμονής (lA), κατά μήκος του οποίου 

συσσωρεύονται τα οχήματα, που αναμένουν για την εκτέλεση της στροφής 

εξόδου και τοποθετείται παράλληλα προς την κύρια οδό, 

2. το τμήμα επιβραδύνσεως (lν), κατά μήκος του οποίου το όχημα μειώνει την 

ταχύτητα κίνησής του, έτσι ώστε να αποκτήσει την επιθυμητή ταχύτητα 

για την εκτέλεση της στρέφουσας κίνησης. Η επιθυμητή αυτή ταχύτητα 

κυμαίνεται μεταξύ της μηδενικής και μιας τιμής, που εξασφαλίζει την 

απευθείας, αλλά ασφαλή στροφή του οχήματος, όταν το επιτρέπουν οι 

κυκλοφοριακές συνθήκες, 

3. το τμήμα αλλαγής λωρίδας ή μεταβαλλόμενου άκρου διατομής ή 

λωρίδα συναρμογής (Iz). Αποτελεί το τμήμα, κατά μήκος του οποίου το 

πλάτος της οδού μεταβάλλεται βαθμιαία (διαπλάτυνση), έτσι ώστε να 

εξασφαλιστεί ο απαραίτητος χώρος για τη λωρίδα αριστερής στροφής. Η 

τιμή της απόστασης Iz προκύπτει με τη βοήθεια της σχέσης Iz = Vo       
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Σχήμα 3.4: Μορφές χάραξης αριστερών στροφών εξόδου [1]. 

 

Ο Πίνακας 3.3 παρουσιάζει ποιες από τις μορφές α, β, γ και δ του Σχήματος 3.4 

εφαρμόζονται,  ανάλογα την κατηγορία, στην οποία ανήκει η οδός, και την ένταση 

της στρέφουσας για έξοδο κυκλοφορίας. 

Τα παραπάνω μήκη, που το καθένα εξυπηρετεί και μια ανάγκη λειτουργίας του 

κόμβου, όπως φαίνεται και από την ονομασία τους, είναι συνάρτηση του 

κυκλοφοριακού φόρτου, της ταχύτητας και της κατά μήκος κλίσεως και φαίνονται 

στις διαφορετικές μορφές χάραξης του Σχήματος 3.4, που περιγράφονται στη 

συνέχεια: 
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1. Λωρίδα αριστερής στροφής εξόδου αποτελούμενη από το τμήμα της λωρίδας 

Iz που έχει μεταβλητό πλάτος, το τμήμα επιβράδυνσης Ιν, το τμήμα αναμονής  

ΙΑ  και κλειστό προεισαγωγικό τμήμα με μια επιφάνεια αποκλεισμού (Σχήμα 

3.4α). 

2. Λωρίδα αριστερής στροφής εξόδου αποτελούμενη από το τμήμα της λωρίδας 

IZ που έχει μεταβλητό πλάτος, το τμήμα αναμονής ΙΑ και κατά κανόνα από 

ανοιχτό προεισαγωγικό τμήμα (Σχήμα 3.4β). 

3. Περιοχή αναμονής αποτελούμενη από το τμήμα λωρίδας Iz με μεταβλητό 

πλάτος με μια αμφίπλευρη διεύρυνση λωρίδας πορείας σε ένα πλάτος min 

4,75m (4,00 < b < 5,50) και ανοιχτό προεισαγωγικό τμήμα (Σχήμα 3.4γ). 

4. Κανένα τεχνικό έργο, δηλαδή αριστερά στρέφοντες για έξοδο πρέπει να 

αναμένουν επί της διερχόμενης λωρίδας. Επιτρέπεται μόνο σε οδούς δύο 

λωρίδων με μικρή κυκλοφορία και σε κόμβους όπου τα οχήματα κινούνται με 

χαμηλές ταχύτητες  (Σχήμα 3.4δ). 

To προεισαγωγικό τμήμα προειδοποιεί τους κινούμενους στην οδό για την αλλαγή 

της διατομής και καθοδηγεί τους αριστερά στρέφοντες στη λωρίδα αριστερής 

στροφής και εμφανίζεται με δύο μορφές.  Η πρώτη μορφή, το κλειστό προεισαγωγικό 

τμήμα, απαρτίζεται από μία επιφάνεια αποκλεισμού και αποτελεί κανόνα για την 

περίπτωση Vo > 70 km/h. Στην περίπτωση του κλειστού προεισαγωγικού τμήματος, 

το μήκος μεταβαλλόμενου πλάτους Iz διαιρείται σε δύο υποτμήματα : 

1. το μήκος Ιn, που εκτείνεται από την αρχή της διαπλάτυνσης, μέχρι το σημείο 

που το οδόστρωμα διευρύνεται κατά 2,00m (Σχήμα 3.4α) ή κατά 1,50m 

(Σχήμα 3.4β). Τα πλάτη διεύρυνσης, που αναφέρθηκαν προηγουμένως, 

αναφέρονται στη συνολική διαπλάτυνση σε αυτή τη θέση, ανεξάρτητα από το 

εάν αυτή είναι μονόπλευρη ή αμφίπλευρη. Πρακτικά το μήκος αυτό 

προσδιορίζεται με τη βοήθεια του Πίνακα 2.3 των ενδιάμεσων τεταγμένων 

ανά μονάδα μεταβολής διαπλάτυνσης της τετραγωνικής παραβολής.  

2. Το μήκος Iz1,  που εκτείνεται από το τέλος του τμήματος In, μέχρι το τέλος του 

συνολικού μεταβαλλόμενου πλάτους Iz, δηλαδή ισχύει: 

          

Η μέγιστη τιμή που μπορεί να λάβει το Iz1 είναι τα 30m.  
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Η δεύτερη μορφή, το ανοικτό προεισαγωγικό τμήμα, κατευθύνει τους οδηγούς 

στις λωρίδες επιβράδυνσης, με χρήση μόνο γραμμών σήμανσης (Σχήμα 3.4 β ). Τα 

μήκη, που εφαρμόζονται σε αυτήν την περίπτωση είναι τα Iz και IΑ.   

Όπως φαίνεται και στο Σχήμα 3.4, στις περιπτώσεις α και β, ο χώρος της 

διαπλάτυνσης από την αντίθετη πλευρά της οδού, όπου δεν δημιουργείται καμία 

βοηθητική λωρίδα, καταλαμβάνεται από μια επιφάνεια αποκλεισμού ή μια νησίδα, 

που εκτείνεται σε μήκος Iz / 2. Το υπόλοιπο Iz / 2 σημαίνεται με μια ευθεία γραμμή 

καθορισμού της λωρίδας πορείας, καθοδηγώντας τα οχήματα περιφερειακά της 

νησίδας / επιφάνειας αποκλεισμού. 

Όσον αφορά το μήκος του τμήματος επιβράδυνσης Ιν, προκύπτει από τον Πίνακα 

3.1 συναρτήσει της ταχύτητας κόμβου Vo (km/h), της υπάρχουσας στον κόμβο κατά 

μήκος κλίσης S (%), (όπου (-) συμβολίζει κατωφέρεια) και του φόρτου της αριστερής 

στροφής εξόδου q (οχημ. /h). 

 

Ένταση 

στρέφουσας 

κυκλοφορίας 

Κατά μήκος κλίση S (%) και Ταχύτητα Vo (km/h) 

S  ≤  - 4% -4 ≤ S ≤ 4 % S ≥ 4 % 

q  (οχημ /ώρα) 50  60  70  80  90  100 50  60  70  80  90  100 50  60  70  80  90  100 

 ≤  400 0   10  20  35  50   65 0   10  15  20  30   40 0   5    10  15  20   30 

>  400 0   25  40  60  80  105 0   20  30  40  55   75 0   15  20  30  40   55 

Πίνακας 3.1: Μήκος του τμήματος επιβράδυνσης Iν για λωρίδες αριστερής στροφής εξόδου 

[1]. 

 

Το μήκος αναμονής IA, το οποίο κατασκευαστικά αρχίζει στη γραμμή αναμονής ή 

ενδεχομένως στη γραμμή στάσης, αντιστοιχεί στο απαιτούμενο μήκος του χώρου 

συσσωρεύσεως. Σε κόμβους με εγκατάσταση φωτεινής σηματοδότησης, το μήκος 

αναμονής προκύπτει από τον υπολογισμό του προγράμματος σηματοδότησης. Σε 

κόμβους χωρίς εγκατάσταση φωτεινής σηματοδότησης αρκεί ένα τμήμα αναμονής 

κατά κανόνα 20m. Σε μεμονωμένες περιπτώσεις είναι δυνατόν το τμήμα αναμονής να 

διαμορφώνεται βραχύτερο από 20m. Εν τούτοις, οι δυνατότητες αναμονής για δύο 

επιβατικά αυτοκίνητα ή ένα φορτηγό (περίπου 10m) θα πρέπει να δίνονται. 
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 Το συνολικό μήκος του τμήματος επιβράδυνσης και τμήματος αναμονής έξω από 

δομημένες περιοχές πρέπει να μην είναι μικρότερο από 20m (ΙΑ + Ιν > 20m). 

 

Πίνακας 3.2: Περιοχές παρεμβολής για λωρίδες αριστερής στροφής εξόδου και περιοχών 
αναμονής σε δρόμους δύο λωρίδων [1]. 

 

 Λωρίδες δεξιάς στροφής εξόδου 

Στις δεξιές στροφές εξόδου διακρίνουμε κατά κύριο λόγο τρεις βασικές 

μορφές χάραξης [1]: 

1. Στρογγύλευση γωνίας με ένα απλό κυκλικό τόξο ή με μια διαδοχή τριών 

τμημάτων κυκλικών τόξων με ή χωρίς διαχωριστή οδοστρώματος. 

Κατηγορία δρόμου 

Ένταση κυκλοφορίας HSV (οχ./ώρα) κατά κατεύθυνση 

από την οποία στρέφουν 

100        200         300         400        500          600    >600  

A Ι   Ευρύτερη χώρου σύνδεση β β - α α α α α α 

A ΙΙ Περιφερειακή σύνδεση β β β - α α α α α 

A ΙΙΙ Σύνδεση μεταξύ 
κοινοτήτων 

γ - β β β β - α α α α 

A ΙV Σύνδεση αναπτύξεως         
επιφανειών 

γ γ - β β β β β β 

A V Υποδεέστερη σύνδεση δ - γ γ γ - β β β β β 

Β ΙΙ Δρόμοι ταχείας 
κυκλοφορίας 

Κανένας δρόμος δύο λωρίδων 

Β ΙΙΙ Δρόμος κύριας 

κυκλοφορίας 
γ γ γ - β β β β β 

Β ΙV Κύριος συλλεκτήριος 

δρόμος 
δ δ - γ γ γ - β β β β 

C III Κύριος δρόμος 

κυκλοφορίας 
δ δ δ - γ γ γ - β β β 

C IV Κύριος συλλεκτήριος 

δρόμος 
δ δ δ δ - γ γ γ - β β 
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2. Σφήνα εξόδου με συνεχόμενη στρογγύλευση γωνίας, με διαχωριστή 

οδοστρώματος και τριγωνική νησίδα. 

3. Λωρίδα δεξιάς στροφής εξόδου  με συνεχόμενη στρογγύλευση γωνίας,  

με ή χωρίς διαχωριστή οδοστρώματος και τριγωνική νησίδα. 

Οι διατάξεις της στρογγύλευσης γωνίας και της σφήνας δεξιάς στροφής εξόδου 

έχουν περιγραφεί σε προηγούμενες παραγράφους, ενώ η μορφή της λωρίδας δεξιάς 

στροφής εξόδου εμφανίζεται στο παρακάτω σχήμα: 

 

 

Σχήμα 3.5: Λωρίδα δεξιάς στροφής εξόδου [1]. 

 

Οι λωρίδες δεξιάς στροφής εξόδου γενικά βελτιώνουν την κυκλοφοριακή ροή. 

Έξω από δομημένες περιοχές πρέπει να χρησιμοποιούνται, σε κόμβους χωρίς φωτεινή 

σηματοδότηση, μόνο σε ταχέως διατρεχόμενους δρόμους ή για έντονη κυκλοφορία 

αριστερής στροφής εξόδου. Το άκρο του οδοστρώματος παραμορφώνεται στο 

μήκος Iz = 30m. Η απόσταση αυτή αποτελεί το μήκος μεταβαλλόμενου πλάτους, 

δηλαδή την απόσταση κατά την οποία το πλάτος της λωρίδας επιβράδυνσης 

λαμβάνει τιμές από τη μηδενική έως τη μέγιστη. Το άκρο του οδοστρώματος 

παραμορφώνεται στο μήκος IZ = 30m. Η μετάβαση αυτή γίνεται με τη βοήθεια 

τετραγωνικής παραβολής και τον Πίνακα 2.3. Σε περιπτώσεις στενών συνθηκών ή 

για λόγους διαμορφωτικούς (π.χ. προσάρτηση σε λωρίδες  παρκαρίσματος) είναι 

δυνατόν επίσης να εισάγονται με μια γωνία 50
g
 .Τα μήκη του εκεί 

προσαρτώμενου τμήματος επιβράδυνσης Iν προκύπτουν όπως και στις λωρίδες 

αριστερής στροφής εξόδου, από τον Πίνακα 3.1.   

Οι λωρίδες δεξιάς στροφής εξόδου μπορούν να είναι κατά 0,25m στενότερες από 

τις διερχόμενες λωρίδες αλλά δεν πρέπει το πλάτος τους να είναι κάτω από 3,00m. 
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Για ιδιαίτερα στενές συνθήκες και καθόλου ή πολύ λίγη κυκλοφορία βαρέων 

φορτηγών ή λεωφορείων, είναι δυνατόν να χρησιμοποιηθεί πλάτος 2,75m όταν μόνο 

μ' αυτόν τον τρόπο μπορούν να δημιουργηθούν οι απαιτούμενες λωρίδες στροφής 

εξόδου. 

Εάν έξω από δομημένες περιοχές, σε μια είσοδο κόμβου υπάρχουν ταυτόχρονα 

μια δεξιά και μια αριστερή λωρίδα εξόδου, θα πρέπει η γραμμή μεταβαλλόμενου 

πλάτους του οδοστρώματος για λόγους οπτικούς να αρχίζει από την ίδια θέση. Σε 

αυτήν την περίπτωση αρμόδια για την μελέτη είναι η επιμηκέστερη λωρίδα στροφής 

εξόδου. 

 

 

Σχήμα 3.6: Μορφές χάραξης δεξιών στροφών εξόδου [1]. 

 

Στον Πίνακα 3.3 προτείνεται η μορφή της δεξιάς στροφής εξόδου ανάλογα με την 

κατηγορία της οδού. Για τους κόμβους δρόμων των κατηγοριών Α Ι έως Α ΙΙΙ 

οι συνιστώμενες μορφές πρέπει να εγγυώνται ότι οι δεξιά στρέφοντες για έξοδο θα 

οδηγούνται έξω από το διερχόμενο οδόστρωμα με ταχύτητα. Εάν σε μια κατηγορία 
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δρόμου δίνονται περισσότερες από μια χρησιμοποιήσιμες μορφές, πρέπει σε 

περιπτώσεις μεγάλης έντασης της κυκλοφορίας στις στροφές εξόδου και στην 

διερχόμενη κυκλοφορία να επιλέγεται η μορφή με τις υψηλότερες προδιαγραφές 

μελέτης. Σε κόμβους δρόμων των κατηγοριών Α ΙV και Α V αρκούν τις περισσότερες 

φορές στρογγυλεύσεις γωνιών με ένα απλό κυκλικό τόξο ή με μια διαδοχή τριών 

κυκλικών τόξων. 

 

 

Πίνακας 3.3: Περιοχές παρεμβολής για διαφορετικές μορφές της χάραξης δεξιών στροφών 

εξόδου [1]. 
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3.3.2   Λωρίδες Επιτάχυνσης 

Στις περιοχές, όπου δύο κυκλοφοριακά ρεύματα ενώνονται, αν οι ταχύτητες 

των οχημάτων είναι μεγάλες, π.χ. κύριες οδοί μεγάλης διατομής, διακλαδώσεις οδών 

ανισόπεδων κόμβων κλπ., χρειάζεται ειδική μελέτη για την ασφάλεια και την καλή 

λειτουργία της οδού. Η ομαλή και ασφαλής ένταξη των εισερχόμενων στον κόμβο 

οχημάτων επιτυγχάνεται με τη βοήθεια ειδικών λωρίδων. Τα χαρακτηριστικά των 

λωρίδων επιτάχυνσης είναι ίδια με τα αντίστοιχα των λωρίδων επιβραδύνσεως με 

μόνη διαφορά, όπως αναφέρθηκε, ότι ο σκοπός τους είναι η αύξηση της ταχύτητας στα 

οχήματα που τις χρησιμοποιούν. 

 Λωρίδες δεξιάς στροφής εισόδου 

Οι λωρίδες επιτάχυνσης, που διευκολύνουν την κίνηση της δεξιάς και 

αριστερής στροφής εισόδου στον κόμβο, έχουν μορφή όμοια με εκείνη των λωρίδων 

επιβράδυνσης (Σχήμα 3.5). Αποτελούνται δηλαδή από το τμήμα μεταβολής της 

ταχύτητας Iν και το τμήμα μεταβαλλόμενου πλάτους Iz, όπως φαίνεται και στο Σχήμα 

3.13. 

 

 

Σχήμα 3.7: Λωρίδα δεξιάς στροφής εισόδου [1]. 

 

Σύμφωνα με τους κανονισμούς RAS-K-1, το μήκος του τμήματος Iz ισούται με 

30m. Το μήκος του τμήματος Iν λαμβάνεται, όπως και στις αριστερές λωρίδες 

εξόδου, από τον Πίνακα 3.1. Ενώ το πλάτος της λωρίδας δεξιάς στροφής εισόδου, είναι 

όσο και το πλάτος της λωρίδας πορείας. 

Ανεξάρτητα από την ύπαρξη λωρίδων επιτάχυνσης, ο δεξιά στρέφων για είσοδο 

είναι κατά κανόνα υπόχρεος αναμονής. Για διασαφήνιση της υποχρέωσης 

αναμονής και για βελτίωση της ορατότητας προς αριστερά, η στρογγύλευση της 

γωνίας θα πρέπει να διαμορφώνεται όσο γίνεται πιο μικρή. Μία στρογγύλευση με 
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ένα απλό κυκλικό τόξο ή με μια διαδοχή τριών τμημάτων κύκλου χωρίς τριγωνική 

νησίδα είναι η κανονική λύση. 

Γενικά, εάν πρέπει σε διασταυρώσεις να είναι ταυτόχρονα δυνατή η αριστερή 

στροφή εξόδου ή η αριστερή στροφή εισόδου, δεν επιτρέπεται να τέμνεται το διάκενο 

κινήσεως του εκλεγέντος οχήματος υπολογισμού (Σχήμα 3.8). Οι διαστάσεις των 

απαιτούμενων διακένων κινήσεως κατευθύνονται ανάλογα με το εκλεγέν όχημα 

υπολογισμού, τη γωνία συμβολής, το πλάτος των λωρίδων του οδοστρώματος και 

την απόσταση σταγόνας από το άκρο του υπέρτερου δρόμου. 

Σε κόμβους χωρίς εγκατάσταση φωτεινής σηματοδότησης όταν γίνονται 

ταυτόχρονα η αριστερή στροφή εξόδου και η αριστερή στροφή εισόδου, είναι 

γενικά σπουδαιότερη η στροφή εξόδου. Σε διασταυρώσεις με εγκατάσταση φωτεινής 

σηματοδότησης απεναντίας θα είναι ως επί το πλείστον σκόπιμο από λόγους 

ικανότητας αποδόσεως, να διευκολύνεται η ταυτόχρονη αριστερή στροφή εισόδου 

συρμών φορτηγών. 

 

 

Σχήμα 3.8: Διάκενα κίνησης για ταυτόχρονες αριστερές στροφές εισόδου ή εξόδου  [1]. 
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3.4 Νησίδες 

Η νησίδα ορίζεται ως ένας πλήρως καθορισμένος γεωμετρικά χώρος ανάμεσα στις 

λωρίδες κυκλοφορίας, που χρησιμοποιείται για το διαχωρισμό των κινήσεων. Ένας 

κόμβος στον οποίο η κίνηση καθοδηγείται σε συγκεκριμένες λωρίδες μέσω των 

νησίδων, ονομάζεται κόμβος με διοχετευόμενη κυκλοφορία ή διαρρυθμισμένος 

κόμβος, ενώ οι νησίδες μπορούν να χρησιμοποιηθούν και για την εξυπηρέτηση των 

πεζών, ή για τον έλεγχο της κυκλοφορίας (π.χ. φωτεινοί σηματοδότες)  ή 

ενδεχομένως για φύτευση. Εξ’ ορισμού, η νησίδα μπορεί να οριοθετείται από 

κράσπεδο ή διαγραμμισμένη επιφάνεια (ψαροκόκαλο). Οι νησίδες, ιδιαίτερα έξω 

από δομημένες περιοχές, χρησιμεύουν κυρίως στο να διασαφηνίζουν την 

υποχρέωση αναμονής σε υποδεέστερους κλάδους κόμβων. 

Η χρήση των νησίδων είναι ευρείας εφαρμογής στη μελέτη κόμβων για να 

εξυπηρετήσουν έναν ή περισσότερους από τους παρακάτω σκοπούς [1]: 

 αποφυγή των συγκρούσεων οχημάτων, 

 έλεγχο της γωνίας συμβολής ή μερισμού των κυκλοφοριακών ρευμάτων, 

 μείωση της υπερβολικής επιφάνειας του οδοστρώματος, 

 διευθέτηση της κίνησης και υπόδειξη της κατάλληλης χρήσης του κόμβου, 

 διευθετήσεις που να ευνοούν μια επικρατούσα κίνηση στροφής, 

 προστασία των πεζών, 

 προστασία και περιοχή στάσης των οχημάτων που διέρχονται από τον                

κόμβο,  

 τοποθέτηση των διατάξεων ελέγχου κυκλοφορίας (φωτεινή σηματοδότηση, 

στατική σήμανση, σήμανση μεταβλητών μηνυμάτων). 

Οι νησίδες έχουν σχήμα είτε τριγωνικό (τριγωνικές νησίδες) (Σχήματα 3.19 και 

3.20), είτε επίμηκες (διαχωριστές οδοστρώματος) (Σχήματα 3.15 - 3.18), και 

τοποθετούνται σε περιοχές που δε χρησιμοποιούνται από τα οχήματα. Οι διαστάσεις 

τους εξαρτώνται από το συγκεκριμένο κόμβο μελέτης. Οι νησίδες πρέπει να 

σχεδιάζονται και να κατασκευάζονται έτσι ώστε: 

 να μειώνουν τον κίνδυνο για τα οχήματα, 
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 να έχουν σχετικά μικρό κόστος κατασκευής και συντήρησης, 

 να καταλαμβάνουν ελάχιστο χώρο της οδού και 

 να είναι διακριτές ώστε οι οδηγοί να μη διέρχονται πάνω από αυτές. 

Οι λεπτομέρειες σχετικά με τις νησίδες εξαρτώνται από τις ιδιαίτερες συνθήκες 

που επικρατούν και πρέπει να σχεδιάζονται έτσι ώστε να είναι σύμφωνα με τις 

ακόλουθες γενικές αρχές: 

 Οι νησίδες με κράσπεδο είναι μερικές φορές δύσκολο να γίνουν αντιληπτές τη 

νύχτα εξαιτίας της θάμβωσης από τα φώτα των οχημάτων που κινούνται 

στο αντίθετο ρεύμα ή από παρόδια καταστήματα. Επομένως, όπου 

χρησιμοποιούνται νησίδες με κράσπεδο θα πρέπει να υπάρχει επαρκής 

φωτισμός. 

 Είναι προτιμότερες οι βαμμένες νησίδες (διαγράμμιση επιφάνειας 

οδοστρώματος) αντί αυτών με κράσπεδο, κάτω από συγκεκριμένες 

συνθήκες όπως: σε ελαφρώς αναπτυγμένες περιοχές, σε κόμβους όπου οι 

ταχύτητες είναι σχετικά υψηλές, σε περιοχές   όπου   υπάρχει   μειωμένη   

κίνηση   πεζών,   όπου   παρέχεται   επαρκής φωτισμός και όπου δεν 

απαιτούνται πινακίδες ή φωτεινοί σηματοδότες στη νησίδα. Σε ορισμένους 

κόμβους μπορεί να είναι επιθυμητή η ταυτόχρονη χρήση νησίδων με 

κράσπεδο και ο χρωματισμός επιφανειών αποκλεισμού. 

Γενικά, οι νησίδες μπορούν να καταταγούν, ανάλογα με τη στοιχειώδη λειτουργία 

την οποία εξυπηρετούν, στις παρακάτω κατηγορίες: 

1. Νησίδες διοχέτευσης κυκλοφορίας - για τον έλεγχο και την υπόδειξη της 

κατεύθυνσης των κινήσεων των οχημάτων, συνήθως τη στροφή, 

2. Διαχωριστικές νησίδες - για το διαχωρισμό αντίθετης ή ίδιας κατεύθυνσης 

κυκλοφορίας, συνήθως διερχομένων κινήσεων, 

3. Νησίδα πεζών - για να προσφέρει χώρο προσωρινής στάσης για τους πεζούς. 

Συνήθως, οι νησίδες ανήκουν σε δύο ή περισσότερες από τις παραπάνω 

κατηγορίες, οπότε και συνδυάζουν τις λειτουργίες τους. 
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Νησίδες Διοχέτευσης Κυκλοφορίας 

Έτσι χαρακτηρίζονται οι νησίδες που ελέγχουν και διαχωρίζουν τις κινήσεις 

των οχημάτων και πρέπει να κατευθύνουν τους οδηγούς στην κατάλληλη λωρίδα. Η 

σύγχυση των οδηγών, όσον αφορά τις κινήσεις των οχημάτων, που οφείλονται στις 

εκτεταμένες επιφάνειες οδοστρώματος, μπορούν να περιοριστούν με τον αποκλεισμό 

των περιοχών, που δεν χρησιμοποιούνται από τα οχήματα. Οι νησίδες διοχέτευσης 

κυκλοφορίας θα πρέπει να τοποθετούνται έτσι ώστε να είναι άμεσα προφανείς οι 

λωρίδες, που πρέπει να ακολουθήσουν οι οδηγοί μετά την έξοδό τους από τον κόμβο, 

ενώ τα περιγράμματα των νησίδων θα πρέπει να είναι ομαλές καμπύλες ή ευθείες 

γραμμές, σχεδόν παράλληλες στον άξονα του δρόμου. Οι οδηγοί δε θα πρέπει να 

αντικρίζουν ξαφνικά εμπόδια. Οι νησίδες που συναντώνται πρώτες από το 

κυκλοφοριακό ρεύμα θα πρέπει να υποδεικνύονται από μια σταδιακά διαπλατυσμένη 

διαγραμμισμένη περιοχή, η οποία καθοδηγεί την κυκλοφορία στη μια πλευρά της 

νησίδας. 

Κόμβοι με πολλαπλές λωρίδες στροφής μπορεί να απαιτούν τρεις ή 

περισσότερες νησίδες για την καθοδήγηση των κινήσεων. Υπάρχει, όμως, ένα 

πρακτικό όριο στη χρήση πολλαπλών νησίδων για τη διοχέτευση της κυκλοφορίας. 

Ένα σύνολο από νησίδες που καθοδηγούν σε διάφορες λωρίδες μιας κατεύθυνσης 

μπορεί να προκαλέσουν σύγχυση και να έχουν σαν αποτέλεσμα λανθασμένη είσοδο σε 

λωρίδα μιας κατεύθυνσης από την αντίθετη κυκλοφορία. Ο κίνδυνος της 

πολλαπλότητας υποδηλώνει ότι λίγες μεγάλες νησίδες είναι προτιμότερες από ένα 

μεγάλο αριθμό μικρότερων νησίδων. 

Γενικά η κατασκευή νησίδων ενδείκνυται σε περιοχές, όπου διερχόμενες και 

στρέφουσες κινήσεις είναι συχνές. Παρόλα αυτά, έχει παρατηρηθεί ότι σε κόμβους 

οδών δύο λωρίδων κυκλοφορίας με χαμηλό κυκλοφοριακό φόρτο, η χρήση νησίδων 

αμφισβητείται κι έχει αποδειχθεί επικίνδυνη. Το φαινόμενο αυτό έχει κυρίως 

παρατηρηθεί σε αγροτικές περιοχές και απομονωμένες τοποθεσίες όπου είχαν 

σχεδιαστεί μικρές νησίδες με κράσπεδο, έτσι στις περιοχές αυτές είναι προτιμότερο 

να διαγραμμίζεται το οδόστρωμα. Η επιλογή νησίδων με κράσπεδο πρέπει να γίνεται 

με προσοχή σε οδούς πολλών λωρίδων και σε σημαντικούς κόμβους οδών δύο 

λωρίδων. Σε κατοικημένες περιοχές, ή κοντά σε αυτές, όπου οι ταχύτητες είναι μικρές 

και οι οδηγοί είναι συνηθισμένοι σε τέτοιου είδους ρυθμίσεις, η καθοδήγηση της 

κυκλοφορίας με κράσπεδα λειτουργεί σωστά. 
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Διαχωριστικές νησίδες  

Οι διαχωριστικές νησίδες κατασκευάζονται σε κόμβους για να ειδοποιούν τους 

οδηγούς για τη διασταύρωση που θα συναντήσουν μπροστά τους, καθώς και για να 

ρυθμίζουν την κυκλοφορία στους κόμβους. Αυτές οι νησίδες είναι ιδιαίτερα 

αποτελεσματικές στον έλεγχο των αριστερών στροφών σε κόμβους οξείας γωνίας και 

σε τοποθεσίες όπου παρέχονται ξεχωριστές λωρίδες για τη δεξιά στροφή. 

Νησίδες πεζών 

Οι νησίδες των πεζών βρίσκονται κοντά στις διαβάσεις, για να εξασφαλίσουν 

από κοινού την ασφαλή διέλευση των πεζών, που επιθυμούν να διασχίσουν μια οδό. 

Νησίδες για τους πεζούς που διασχίζουν μία οδό μεγάλου μήκους ή επιβιβάζονται / 

αποβιβάζονται σε μέσα κυκλοφορίας χρησιμοποιούνται κυρίως σε κατοικημένες 

περιοχές. Η θέση και το πλάτος των διαβάσεων, η θέση και το μέγεθος των ζωνών 

επιβίβασης και αποβίβασης επηρεάζουν το μέγεθος και τη θέση των νησίδων πεζών. 

Τόσο στις αγροτικές, όσο και στις κατοικημένες περιοχές, πολλές νησίδες που 

αρχικά σχεδιάστηκαν για διοχέτευση κυκλοφορίας χρησιμοποιούνται ταυτόχρονα 

και σαν νησίδες πεζών, ενώ κατασκευαστικά είναι απαραίτητη η ύπαρξη κρασπέδων. 

Στη συνέχεια, ακολουθεί αναλυτική αναφορά στα είδη νησίδων, σύμφωνα με 

τους Γερμανικούς κανονισμούς RAS-K-1, όπως διακρίνονται βάσει της γεωμετρίας 

τους : 

 

3.4.1   Διαχωριστές Οδοστρώματος 

Οι διαχωριστές οδοστρώματος χωρίζονται σε τέσσερις βασικές μορφές για 

κόμβους μέσα και έξω από δομημένες περιοχές όπως φαίνεται και στα σχήματα που 

ακολουθούν. 

1.  Μεγαλύτεροι διαχωριστές οδοστρώματος (σταγόνες) σε υποδεέστερους 

δρόμους έξω από δομημένες περιοχές (Σχήμα 3.9). 

2.  Μικρότεροι διαχωριστές οδοστρώματος (σταγόνες) σε υποδεέστερους 

δρόμους έξω από δομημένες περιοχές (Σχήμα 3.10). 

3.  Διαχωριστές οδοστρώματος ως επιβοηθητικό μέσο διάσχισης, σε κλάδους 

κόμβων υποδεέστερων και υπέρτερων δρόμων μέσα σε δομημένες περιοχές 

(Σχήμα 3.12). 
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4.  Διαχωριστές   οδοστρώματος   ως   επιβοηθητικό   διάσχισης   σε   κλάδους   

κόμβων υπέρτερων δρόμων μέσα σε δομημένες περιοχές  (Σχήμα 3.11). 

 

        

Σχήμα 3.9: Διαχωριστής οδοστρώματος σε 

υπεραστικές περιοχές (μορφή μεγάλης σταγόνας) 
[1]. 

Σχήμα 3.10: Διαχωριστής οδοστρώματος σε 

υπεραστικές περιοχές (μορφή μικρής σταγόνας) 
[1]. 

 

 

        

Σχήμα 3.11: Διαχωριστής οδοστρώματος μέσα σε       
δομημένες περιοχές σε υπέρτερους κλάδους κόμβων 

[1]. 

Σχήμα 3.12: Διαχωριστής οδοστρώματος μέσα 
σε δομημένες περιοχές σε υπέρτερους ή 

υποδεέστερους κλάδους κόμβων [1]. 

 



Έξω από δομημένες περιοχές πρέπει να προβλέπονται διαχωριστές οδοστρώματος 

στους κλάδους του υποδεέστερου δρόμου του κόμβου, με τρόπο ώστε να 

ειδοποιούνται οι οδηγοί για την υποχρέωση αναμονής. Σε περιπτώσεις σχεδιασμού 

κόμβων με μεγάλη κυκλοφοριακή σημασία, συνιστάται η χρησιμοποίηση μεγαλυτέρων 

σταγόνων, ιδιαίτερα στην περίπτωση ταυτόχρονης χρησιμοποίησης τριγωνικών 

νησίδων, για την εναρμόνιση με την χάραξη δεξιών στροφών εξόδου (Σχήμα 3.8). 

Εάν παραλειφθούν οι τριγωνικές νησίδες αρκούν κατά κανόνα μικρές σταγόνες. 

Επίσης, όταν έχουμε λωρίδα αριστερόστροφων χρησιμοποιείται κατά κανόνα μεγάλη 

σταγόνα. Άρα η χρησιμοποίηση των μεγάλων  σταγόνων γίνεται για κυκλοφοριακούς 

φόρτους που ταυτίζονται με τους απαιτούμενους φόρτους για λωρίδα 

αριστερόστροφων. 

Οι γερμανικοί κανονισμοί RAS-K-1 παρέχουν στον μελετητή έναν οδηγό 

κατασκευής των σταγόνων με τη μορφή βημάτων, για κάθε μια κατηγορία γωνίας 

συμβολής των οδών και μέγεθος της διαχωριστικής νησίδας. Στα Σχήματα 3.9 και 3.10 

φαίνονται τα όρια των τιμών των γεωμετρικών παραμέτρων χάραξης των σταγόνων. 

Δηλαδή για τη μορφή μεγάλης σταγόνας η απόσταση της κεφαλής της σταγόνας από 

την οριογραμμή της κύριας οδού να είναι 2- 4m, το πάχος της  ≤ 5,00m και το μήκος 

της  15 – 25 m. Ενώ για τη μορφή μικρής σταγόνας η απόσταση της κεφαλής της 

σταγόνας από την οριογραμμή της κύριας οδού να είναι  ≥ 2m το πάχος της  ≤ 3,00m 

και το μήκος της 10 – 12 m. 

Η εκλογή των συγκεκριμένων μηκών και αποστάσεων γίνεται κατά τη διάρκεια 

σχεδίασης των σταγόνων με τα βήματα που αναλύονται παρακάτω.   

Οι περιπτώσεις νησίδων μορφής σταγόνας, που θα περιγραφούν παρακάτω είναι οι 

εξής: 

1. Κατασκευή μεγάλης σταγόνας για γωνία συμβολής a < 80 
g
 , 

2. Κατασκευή μεγάλης σταγόνας για γωνία συμβολής 80 
g
  < a < 120 

g
 , 

3. Κατασκευή μεγάλης σταγόνας για γωνία συμβολής a > 120 
g
 , 

4. Κατασκευή μικρής σταγόνας για γωνία συμβολής a < 80 
g
 , 

5. Κατασκευή μικρής σταγόνας για γωνία συμβολής 80 
g
  < a < 120 

g
 , 

6. Κατασκευή μικρής σταγόνας για γωνία συμβολής a > 120 
g
 . 

 

1. Κατασκευή μεγάλης σταγόνας για γωνία συμβολής a < 80 
g
  

 Σε αυτή την περιοχή γωνίας συνιστάται η ακόλουθη κατασκευή (Σχήμα 3.13) : 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 : Στοιχεία Διοχετευτικής Ρύθμισης 

 

73 
 

1. Επειδή η γωνία συμβολής των οδών είναι < 80
g
,  κάμπτεται ο αρχικός άξονας 

του υποδεέστερου κλάδου του κόμβου με ακτίνα Ro > 50m, ώστε ο κεκαμμένος 

πλέον άξονας να συναντά κάθετα το άκρο του υπέρτερου δρόμου. 

2.  Σχεδιάζεται το εσωτερικό όριο της πορείας του οχήματος, που στρέφει 

αριστερά για είσοδο. Το κυκλικό αυτό τόξο εφάπτεται από το ένα μέρος στον 

κεκαμμένο άξονα του δευτερεύοντος κλάδου του κόμβου και από την άλλη, 

στην εσωτερική ακμή εκείνης της λωρίδας του υπέρτερου δρόμου, στην οποία 

θα καμφθεί. Η τιμή του κυκλικού αυτού τόξου ri, με κέντρο το ΜLE προκύπτει 

από το παρακάτω διάγραμμα (Διάγραμμα 3.2). 

 

Διάγραμμα 3.2: Διάγραμμα ακτίνας στροφής εισόδου, συναρτήσει του πλάτους της 

υπέρτερης οδού [1]. 

 

3. Σχεδιάζεται ένα κυκλικό τόξο με κέντρο πάλι το ΜLE, αλλά ακτίνα κατά 2m 

μεγαλύτερη (ri + 2,00) από την ακτίνα του τόξου του προηγούμενου βήματος. 

4. Προσδιορίζεται το PR, ως τομή του ορίου της υπέρτερης οδού και του κυκλικού 

τόξου ακτίνας ri + 2,00, που περιγράφηκε στο βήμα 3. 

5. Προσδιορίζεται το PLE, ως τομή της ευθείας, που σχηματίζουν τα σημεία ΜLE 

και PR, και του κυκλικού τόξου ακτίνας ri, που περιγράφηκε στο βήμα 2. 

6. Κατασκευάζεται κυκλικό τόξο, το οποίο διέρχεται από το σημείο PLE και 

ταυτόχρονα εφάπτεται στην εσωτερική άκρη εκείνης της λωρίδας της 

υπέρτερης οδού, από την οποία κάμπτεται για έξοδο. Η ακτίνα αυτού του 
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κυκλικού τόξου είναι συνήθως τόσο μεγάλη, όσο και η ακτίνα στροφής 

εισόδου ri , αλλά πρέπει πάντοτε να εκλέγεται έτσι, ώστε η κεφαλή των 

νησίδων, μεταξύ των κυκλικών τόξων αυτού του βήματος και του βήματος 2, 

να μην είναι στενότερη από 1,50m και πλατύτερη από 5,00m. 

Τα βήματα 3 έως 6 ονομάζονται ‘‘δίμετρος κατασκευή’’. 

7. Στρογγυλεύεται η κεφαλή της νησίδας με ακτίνα r ≥ 0,75m, πρέπει παράλληλα 

η απόσταση της από το όριο της υπέρτερης οδού να είναι μεταξύ 2,00m και 

4,00m. 

8. Η σταγόνα διαμορφώνεται σε μήκος 25m περίπου. Η οπίσθια κεφαλή της 

σταγόνας μετατοπίζεται εκεί κατά 1,00m προς τα αριστερά του κεκαμμένου 

άξονα και στρογγυλεύεται με r = 0,75m. 

9. Σχεδιάζονται δύο ευθείες γραμμές, οι οποίες εφάπτονται από τη μία μεριά 

στις εσωτερικές άκρες των λωρίδων αριστερής στροφής εξόδου και εισόδου 

(τόξα ακτίνας ri), και από την άλλη στη στρογγύλευση της κεφαλής, που 

υπολογίσθηκε στο προηγούμενο βήμα. 

10. Κατασκευάζεται ένα κυκλικό τόξο, το οποίο εφάπτεται, από τη μια μεριά 

στον άξονα του υποδεέστερου κλάδου, και από την άλλη στην αριστερή 

ευθεία του βήματος 9, ώστε μεταξύ αυτής και του κεκαμμένου άξονα να 

μπορεί να διαγραμμιστεί, πριν τη σταγόνα, επιφάνεια αποκλεισμού μήκους 

15m περίπου. 

Στις διασταυρώσεις, η απέναντι νησίδα κατασκευάζεται με τον ίδιο ακριβώς τρόπο, 

όμως πρέπει οι άξονες των υποδεέστερων κλάδων να είναι μετατοπισμένοι μεταξύ 

τους, κατά περίπου το πλάτος της νησίδας, έτσι ώστε οι σταγόνες να βρίσκονται 

ακριβώς απέναντι η μια στην άλλη. 
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Σχήμα 3.13: Κατασκευή μεγάλης σταγόνας για α < 80
g
 [1]. 

2.  Κατασκευή μεγάλης σταγόνας για γωνία συμβολής 80 
g  
<  a  <  120 

g
 

Σε αυτή την περιοχή γωνίας συνιστάται η ακόλουθη κατασκευή (Σχήμα 3.14) : 

1. Ορίζεται το σημείο τομής του άξονα της πρωτεύουσας οδού με τον άξονα της 

δευτερεύουσας και επομένως η γωνία συμβολής τους a. 

2. Μετά φέρεται μία παράλληλη στον άξονα της δευτερεύουσας οδού σε απόσταση 

x που ορίζεται από το παρακάτω διάγραμμα (Διάγραμμα 3.3).  

 

Διάγραμμα 3.3: Διάγραμμα απόστασης παράλληλης από τον άξονα της υποδεέστερης 

οδού, συναρτήσει της γωνίας συμβολής των κλάδων του κόμβου [1].  
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3. Κατασκευάζεται το εσωτερικό όριο της λωρίδας κυκλοφορίας για την 

αριστερή στροφή, χαράσσοντας κύκλο με ακτίνα η εφαπτομενικά, τόσο στην 

παράλληλη στον άξονα (βήμα 2), όσο και στο εσωτερικό όριο της λωρίδας 

κυκλοφορίας της πρωτεύουσας οδού, στην οποία εισέρχεται στρίβοντας. Η 

ακτίνα ri λαμβάνεται από το Διάγραμμα 3.2 . Στη συνέχεια τοποθετείται το 

κέντρο ΜLE. 

4. Σχεδιάζεται ένα κυκλικό τόξο με κέντρο πάλι ΤΟ ΜLE, αλλά ακτίνα κατά 2m 

μεγαλύτερη (ri + 2,00)  από την ακτίνα του τόξου του προηγούμενου βήματος.  

5. Προσδιορίζεται το σημείο PR, ως τομή του ορίου της υπέρτερης οδού 

και του κυκλικού  τόξου ακτίνας ri + 2,00, που περιγράφηκε στο προηγούμενο 

βήμα. 

6. Στη συνέχεια χαράσσεται η γραμμή σύνδεσης αυτού του σημείου 

τομής με το κέντρο του κύκλου   ΜLE, που τέμνει τον κύκλο με ακτίνα 

r i στο σημείο PLE . 

7. Κατασκευάζεται κυκλικό τόξο, το οποίο διέρχεται από το σημείο PLE και 

ταυτόχρονα εφάπτεται στην εσωτερική άκρη εκείνης της λωρίδας της υπέρτερης 

οδού, από την οποία κάμπτεται για έξοδο. Η ακτίνα αυτού του κυκλικού 

τόξου είναι συνήθως τόσο μεγάλη, όσο και η ακτίνα στροφής εισόδου ri, αλλά 

πρέπει πάντοτε να εκλέγεται έτσι, ώστε η κεφαλή των νησίδων, μεταξύ των 

κυκλικών τόξων αυτού του βήματος και του βήματος 2, να μην είναι 

στενότερη από 1,50m και πλατύτερη από 5,00m. 

8. Στρογγυλεύεται η κεφαλή της νησίδας με r ≥ 0,75m. Η ακτίνα εκλέγεται έτσι 

ώστε η κεφαλή της νησίδας να έχει απόσταση από το όριο της πρωτεύουσας 

οδού από 2,00 - 4,00m το  πολύ. 

9. Πάνω στον άξονα της δευτερεύουσας οδού ορίζεται το σημείο που απέχει 

40,00m από τα όρια της πρωτεύουσας οδού. 

10. Από το σημείο του άξονα που ορίστηκε στο προηγούμενο βήμα, σχεδιάζονται 

οι εφαπτόμενες στα κυκλικά τόξα με ακτίνα ri . 

11. Στη θέση, στην οποία οι δύο ευθείες απέχουν 2,50m, τοποθετείται ένα σημείο 

σε απόσταση 1,00m αριστερά από την εφαπτόμενη, με διεύθυνση προς τον 
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άξονα της δευτερεύουσας οδού. Από το σημείο αυτό φέρεται νέα εφαπτομένη 

στο κυκλικό τόξο και ορίζεται έτσι το αριστερό όριο της λωρίδας κυκλοφορίας. 

Το τέλος της νησίδας στρογγυλεύεται με r = 0,75m. 

12. Η επιφάνεια που απέμεινε, στο χώρο που καθορίζουν οι ευθυγραμμίες του 

βήματος 10 και δεν αποτελούν νησίδα, διαγραμμίζεται αποκλειστικά ως 

επιφάνεια αποκλεισμού. 

 

 

Σχήμα 3.14: Κατασκευή μεγάλης σταγόνας για 80
g
 < α < 120

g  [1]. 

 

3.  Κατασκευή μεγάλης σταγόνας για γωνία συμβολής a >120 
g 

Σε αυτή την περιοχή γωνίας συνιστάται η ακόλουθη κατασκευή (Σχήμα 3.15) : 

1. Επειδή η γωνία συμβολής των οδών είναι  > 120 
g
, κάμπτεται ο αρχικός άξονας 

του υποδεέστερου κλάδου του κόμβου με ακτίνα Ro ≥ 50m, ώστε ο 

κεκαμμένος πλέον άξονας να συναντά κάθετα το άκρο του υπέρτερου δρόμου. 

2. Μετά φέρεται μία ευθεία κάθετη στον άξονα της υπέρτερης οδού σε απόσταση 

2,5m προς τα δεξιά του σημείου τομής του κεκαμμένου άξονα με το όριο του 

υπέρτερου δρόμου. 
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3. Κατασκευάζεται το εσωτερικό όριο της λωρίδας πορείας του αριστερά 

στρέφοντος για έξοδο, με τόξο ακτίνα Ri  που εφάπτεται στο εσωτερικό όριο 

της λωρίδας κυκλοφορίας που στρέφει και στην ευθεία του βήματος 2. 

4. Κατασκευάζεται το εσωτερικό όριο της λωρίδας πορείας του αριστερά 

στρέφοντος για είσοδο, με τρόπο ώστε να ικανοποιείται η "δίμετρος 

κατασκευή". Χρησιμοποιείται το καμπυλόγραμμο του σχήματος, το οποίο 

αποτελείται από δύο ομόκεντρους κύκλους, των οποίων οι ακτίνες 

διαφέρουν κατά 2m (ακτίνες ri και ri+2m). Τα σημεία Α, Β και Γ του 

καμπυλόγραμμου, ανήκουν στην ίδια ευθεία, και ικανοποιούν τις συνθήκες: 

 το σημείο Β, ανήκει στο τόξο του βήματος 2, 

 το σημείο Γ, ανήκει πάνω στο όριο της υπέρτερης οδού και 

 ο εσωτερικός κύκλος εφάπτεται του ορίου της λωρίδας κυκλοφορίας, όπου 

εισέρχεται. 

5. Στρογγυλεύεται η πρόσθια κεφαλή της νησίδας, που σχηματίστηκε από την τομή 

των παραπάνω τόξων (βήματα 3-4) με κυκλικό τόξο ακτίνας R > 0,75m. Η 

απόσταση της κεφαλής από το όριο της οδού πρέπει να είναι 2 - 4m. 

6. Κατασκευάζεται κυκλικό τόξο ακτίνας R=30m, έτσι ώστε να εφάπτεται στον 

κεκαμμένο άξονα της υποδεέστερης οδού και στο εσωτερικό όριο της λωρίδας 

πορείας του αριστερά στρέφοντος για έξοδο. 

7. Η σταγόνα διαμορφώνεται σε μήκος περίπου ίσο με 25m. Στρογγυλεύεται η 

οπίσθια κεφαλή της σταγόνας με ακτίνα R=0,75m. 

8. Σχεδιάζεται ευθεία, έτσι ώστε να εφάπτεται στην εσωτερική πλευρά της 

λωρίδας των 2m του βήματος 4 και στη στρογγυλεμένη κεφαλή της νησίδας 

(βήμα 5). 

9. Κατασκευάζεται κυκλικό τόξο, το οποίο εφάπτεται στον άξονα του 

υποδεέστερου κλάδου και στην ευθεία του βήματος 8. Έτσι, σχηματίζεται μια 

κλειστή επιφάνεια μεταξύ του άξονα της οδού και του τόξου, η οποία 

διαγραμμίζεται και λειτουργεί ως επιφάνεια αποκλεισμού της σταγόνας, η 

οποία εκτείνεται σε μήκος περίπου 15m. 
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Σχήμα 3.15: Κατασκευή μεγάλης σταγόνας για α > 120
g  [1]. 

 

4.  Κατασκευή μικρής σταγόνας για γωνία συμβολής a < 80
g 

Σε αυτή την περιοχή γωνίας συνιστάται η ακόλουθη κατασκευή (Σχήμα 3.16) : 

1. Επειδή η γωνία συμβολής των οδών είναι < 80 
g
, κάμπτεται ο αρχικός άξονας 

του υποδεέστερου κλάδου του κόμβου με ακτίνα Ro ≥ 50m, ώστε ο 

κεκαμμένος πλέον άξονας να συναντά κάθετα το άκρο του υπέρτερου δρόμου. 

2. Φέρεται ευθεία κάθετη προς τον άξονα του υπέρτερου κλάδου, σε απόσταση 

3m αριστερά του σημείου τομής του κυρτώμενου άξονα με το όριο του 

υπέρτερου κλάδου. 

3. Φέρονται δύο κυκλικά τόξα ακτίνας ri = 12m. Το ένα τόξο εφάπτεται στο 

εσωτερικό όριο της λωρίδας πορείας του αριστερά στρέφοντα για έξοδο και της 

κατά το βήμα 2 παράλληλης ευθείας. Το άλλο εφάπτεται στο εσωτερικό όριο 

της λωρίδας πορείας του αριστερά στρέφοντα για είσοδο και του κυρτώμενου 

άξονα του υποδεέστερου κλάδου. 
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4. Στρογγυλεύεται η μπροστά κεφαλή της νησίδας, που σχηματίζεται από τα δύο 

τόξα του βήματος 3 με ακτίνα Ro = 0,75m. 

5. Σχεδιάζεται ευθεία, που εφάπτεται στο εσωτερικό όριο της λωρίδας πορείας των 

αριστερά στρεφόντων για έξοδο (τόξο ri άνω δεξιά), ενώ τέμνει σε απόσταση 

20m από το όριο λωρίδας κυκλοφορίας της υπέρτερης οδού, τον κυρτωμένο 

άξονα της υποδεέστερης. 

6. Μεταξύ της ευθείας του βήματος 5 και του κεκαμμένου άξονα προσαρμόζεται 

μέγεθος 1,5m,  κάθετα προς τον κεκαμμένο άξονα, κι εκεί στρογγυλεύεται 

η πίσω κεφαλή της σταγόνας με ακτίνα R=0,75m. 

7. Σχεδιάζεται ένα όριο λωρίδας οδοστρώματος στον κεκαμμένο άξονα (οριζόντια 

σήμανση) και δημιουργείται επιφάνεια αποκλεισμού στις περιοχές που δεν 

αποτελούν δομικά στοιχεία της νησίδας. 

 

 

Σχήμα 3.16: Κατασκευή μικρής σταγόνας για α < 80
g  [1]. 
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5.  Κατασκευή μικρής σταγόνας για γωνία συμβολής 80
g
  < a < 120

g 

Σε αυτή την περιοχή γωνίας συνιστάται η ακόλουθη κατασκευή (Σχήμα 3.17) : 

1. Καθορίζεται ο  άξονας του υποδεέστερου κλάδου και η γωνία 

συμβολής με τον υπέρτερο. 

2. Προσδιορίζεται το σημείο του άξονα του υποδεέστερου κλάδου, που απέχει 

από την άκρη του υπέρτερου 10m. 

3. Σχεδιάζεται ο άξονας της σταγόνας. Προκύπτει από τη δεξιόστροφη στροφή του 

άξονα του υποδεέστερου κλάδου, γύρω από το σημείο 2 κατά 6 
g
 . 

4. Κατασκευάζονται δύο βοηθητικές ευθείες δεξιά και αριστερά του άξονα της 

σταγόνας που προσδιορίστηκε στο βήμα 3 

5. Χαράσσονται δύο κυκλικά τόξα ακτίνας ri = 12m. Το ένα από αυτά εφάπτεται 

στο εσωτερικό όριο της λωρίδας πορείας  αριστερά στρεφόντων για έξοδο και 

στην αριστερή από τις ευθείες του βήματος 4 (τόξο ri άνω αριστερά), ενώ το 

δεύτερο εφάπτεται    αντίστοιχα στο εσωτερικό όριο της λωρίδας πορείας των 

αριστερά στρέφοντα για είσοδο (τόξο ri άνω δεξιά) και στη δεξιά από τις 

ευθείες του βήματος 4. 

6. Η μπροστά κεφαλή της σταγόνας, που σχηματίζεται από τα δύο τόξα ακτίνας ri, 

στρογγυλεύεται με ακτίνα R = 0,75m. 

7. Σχεδιάζονται δύο ευθείες που, από τη μια εφάπτονται στα εσωτερικά άκρα 

των λωρίδων πορείας των αριστερά στρεφόντων για έξοδο ή για είσοδο 

(τόξα ακτίνων  ri) και από την άλλη τέμνουν τον άξονα της σταγόνας σε 

απόσταση 20m από το άκρο του υπέρτερου κλάδου. 

8. Μεταξύ των ευθειών του βήματος 7 προσαρμόζεται μήκος μεγέθους 1,5m, 

καθέτως του άξονα της σταγόνας. Στη θέση αυτή στρογγυλεύεται η οπίσθια 

κεφαλή της νησίδας, με ακτίνα R=0,75m. 

9. Σχεδιάζεται ένα όριο της λωρίδας οδοστρώματος στον κεκαμμένο άξονα 

(οριζόντια σήμανση) και δημιουργείται επιφάνεια αποκλεισμού στις περιοχές 

που δεν αποτελούν δομικά στοιχεία της νησίδας. 
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Σχήμα 3.17: Κατασκευή μικρής σταγόνας για 80
g
 < α < 120

g  [1]. 

 

6.  Κατασκευή μικρής σταγόνας για γωνία συμβολής a > 120
g 

Σε αυτή την περιοχή γωνίας συνιστάται η ακόλουθη κατασκευή (Σχήμα 3.18) : 

1. Επειδή η γωνία συμβολής των οδών είναι  > 120
g
, κάμπτεται ο αρχικός 

άξονας του υποδεέστερου κλάδου του κόμβου με ακτίνα Rο > 50m, ώστε ο 

κεκαμμένος πλέον άξονας να συναντά κάθετα το άκρο του υπέρτερου δρόμου. 

2. Σχεδιάζεται μια ευθεία, κάθετα προς τον άξονα του υπέρτερου δρόμου, σε 

απόσταση 3m δεξιά του σημείου τομής του κεκαμμένου άξονα της 

υποδεέστερης οδού με την άκρη της λωρίδας κυκλοφορίας της υπέρτερης. 

3. Φέρονται δύο κυκλικά τόξα ακτίνας ri =12m. Το ένα τόξο εφάπτεται στο 

εσωτερικό όριο της λωρίδας πορείας του αριστερά στρέφοντα για έξοδο και 

στον κυρτωμένο άξονα του υποδεέστερου κλάδου. Το άλλο εφάπτεται στην 

ευθεία του βήματος 2 και στο εσωτερικό όριο της λωρίδας πορείας του 

αριστερά στρέφοντα για είσοδο. 

4. Στρογγυλεύεται η πρόσθια κεφαλή της νησίδας μεταξύ των δύο κυκλικών 

τόξων ακτίνας ri. Η ακτίνα στρογγύλευσης είναι R=0,75m. 
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5. Προσδιορίζεται ένα σημείο, επάνω στον κεκαμμένο άξονα, το οποίο απέχει 

20m από την άκρη του υπέρτερου δρόμου. 

6. Σχεδιάζεται μια ευθεία, η οποία από τη μία μεριά εφάπτεται στο εσωτερικό 

άκρο της λωρίδας πορείας του αριστερά στρέφοντος για έξοδο (άνω δεξιά 

τόξο ακτίνας ri) και από την άλλη διέρχεται από το σημείο, που 

προσδιορίστηκε στο προηγούμενο βήμα (βήμα 5). 

7. Μεταξύ της ευθείας και του βήματος 6 και του κεκαμμένου άξονα, 

προσαρμόζεται κάθετα στον άξονα το μέγεθος 1,50m. Στη θέση αυτή 

στρογγυλεύεται η οπίσθια κεφαλή της νησίδας με ακτίνα R=0,75m. 

8. Σχεδιάζεται ένα όριο της λωρίδας οδοστρώματος στον κεκαμμένο άξονα 

(οριζόντια σήμανση) και δημιουργείται επιφάνεια αποκλεισμού στις περιοχές 

που δεν αποτελούν δομικά στοιχεία της νησίδας. Το όριο λωρίδας είναι 

συνήθως κυκλικό τόξο, κατάλληλης ακτίνας, το οποίο εφάπτεται στον 

κεκαμμένο άξονα και στην ευθεία του βήματος 6. 

 

 

Σχήμα 3.18: Κατασκευή μικρής σταγόνας για α > 120
g  [1]. 

 

Οι επιμήκεις διαχωριστές, που εμφανίζονται στα Σχήματα 3.15 έως 3.18, 

στρογγυλεύονται απαραιτήτως στο άκρο τους, καθοδηγώντας έτσι τους οδηγούς και 
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διαμορφώνοντας τον κενό ενδιάμεσο χώρο, που προκύπτει από τη διαπλάτυνση 

(Σχήμα 3.20). Όπως φαίνεται και στο Σχήμα 3.15, η στρογγύλευση αυτή χαράσσεται 

συναρτήσει της πορείας του οχήματος μελέτης που στρέφει αριστερά - είτε για είσοδο, 

είτε για έξοδο -προσαρμοσμένο στο ίχνος της τροχιάς του.  

 

3.4.2   Τριγωνικές Νησίδες 

Οι τριγωνικές νησίδες έχουν ιδιαίτερη σημασία, καθώς σε συνδυασμό με μια 

σφήνα ( Σχήμα 3.1) ή μια δεξιά λωρίδα στροφής εξόδου (Σχήμα 3.7), διευκολύνουν τη 

στροφή των οχημάτων για έξοδο από τον υπέρτερο δρόμο. Σύμφωνα με τους 

γερμανικούς κανονισμούς, οι ακμές των τριγωνικών νησίδων, σε περίπτωση μικρού 

μήκους, διαμορφώνονται κατά κανόνα ως ευθείες, ενώ η τιμή τους πρέπει να 

κυμαίνεται μεταξύ 5m και 20m. Με αυτόν τον τρόπο η περιοχή στην οποία 

συναντώνται ο δεξιά στρέφων για έξοδο και ο αριστερά στρέφων για έξοδο 

παραμένει στενά περιορισμένη και έχει εποπτεία. Οι τομές των πλευρών της νησίδας 

στρογγυλεύονται με κυκλικό τόξο ακτίνας R= 0,50m. 

Οι γερμανικοί κανονισμοί RAS-K-1, παρέχουν αναλυτικά βήματα 

κατασκευή τριγωνικών νησίδων, σε συνδυασμό και με την κατασκευή σφήνας 

εξόδου. Ακολουθεί η ανάλυση των βημάτων αυτών και για τις δύο κατηγορίες 

κατασκευής τριγωνικών νησίδων, όπου μήκος αιχμής είναι το μήκος ακμής της 

τριγωνικής νησίδας μετά τη στρογγύλευση των άκρων [1], [3]: 

1. Κατασκευή σφήνας εξόδου και τριγωνικής νησίδας χωρίς δεδομένο μήκος 

αιχμής. 

2. Κατασκευή σφήνας εξόδου και τριγωνικής νησίδας με δεδομένο μήκος αιχμής. 

 

1.  Κατασκευή σφήνας εξόδου και τριγωνικής νησίδας χωρίς δεδομένο μήκος 

αιχμής 

Σε αυτή την περίπτωση συνιστάται η ακόλουθη κατασκευή (Σχήμα 3.19) : 

1. Φέρεται ένας βοηθητικός κύκλος γύρω από το σημείο ΜLA (βλ. κατασκευή 

σταγόνων) με ακτίνα rh1 = rLA + 6,00 + 0,50 m. Το σημείο ΜLA είναι το κέντρο 

του τόξου ακτίνας  rLA , το οποίο εκφράζει το εσωτερικό άκρο της λωρίδας 

πορείας των αριστερά στρεφόντων για έξοδο. Και τα δύο παραπάνω 
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μεγέθη αποτελούν κατασκευαστικές λεπτομέρειες της μεγάλης 

σταγόνας του υποδεέστερου κλάδου του κόμβου. (βλ. Κατασκευή 

μικρών και μεγάλων σταγόνων). 

2. Χαράσσεται βοηθητικός κύκλος από το σημείο της πίσω γωνίας της σταγόνας 

με ακτίνα rh2 = 5,50 + d όπου d=0,50m το  πλάτος της λωρίδας 

καθοδήγησης, σύμφωνα με τις προδιαγραφές. 

3. Χαράσσεται παράλληλη στα όρια της κύριας οδού σε απόσταση 3.50 -

5.00m, για τη χάραξη της σφήνας εξόδου. 

4. Χαράσσεται τόξο rRA για την κατασκευή δεξιάς στροφής εξόδου από την 

κύρια οδό, έτσι ώστε να εφάπτεται στον βοηθητικό κύκλο με ακτίνα  rh2, 

που ορίστηκε στο βήμα 2 και στην παράλληλη του βήματος 3. Η τιμή που 

λαμβάνει το τόξο αυτό φαίνεται στον Πίνακα 2.10, αλλά πάντοτε 

λαμβάνεται υπόψη η τροχιά του οχήματος μελέτης. Παράλληλα ορίζεται 

και το κέντρο του τόξου  MRA. 

5. Γύρω από το MRA χαράσσεται ένας κύκλος με ακτίνα rh3 = rRA + 5,50 m + d, 

όπου d το πλάτος της λωρίδας καθοδήγησης, σύμφωνα με τις προδιαγραφές. 

Αυτός ο κύκλος τέμνει τον κύκλο με ακτίνα rh1 στο σημείο Μi. Το σημείο αυτό 

αποτελεί το κέντρο στρογγύλευσης της τριγωνικής νησίδας στη θέση αυτή, ενώ 

η ακτίνα στρογγύλευσης είναι ra = 0,50m  

6. Προσαρμόζεται ένα κυκλικό τόξο ru, μεταξύ του κύκλου με ακτίνα rRA του 

βήματος 4 και των οριών του δευτερεύοντος δρόμου. 

7. Συνδέονται το κέντρο MLA και MRA με το Μi , οπότε ορίζονται τα σημεία τομής 

των ευθειών αυτών με το τόξο στρογγύλευσης της νησίδας . 

8. Από τα σημεία τομής του βήματος 7, χαράσσονται οι εφαπτόμενες στο τόξο 

στρογγύλευσης ra. Έτσι ορίζονται οι πλευρές της τριγωνικής νησίδας. 

9. Η πλευρά της τριγωνικής νησίδας, που είναι παράλληλη στα όρια της κύριας 

οδού, τοποθετείται στις κατηγορίες οδών Α και Β σε απόσταση x = 

0,50m ή 0,30m από τα όρια της λωρίδας κυκλοφορίας, ανάλογα με την 

ύπαρξη ή όχι λωρίδων πολλαπλών χρήσεων αντίστοιχα, ενώ στην κατηγορία C 

τοποθετείται στα όρια της λωρίδας κυκλοφορίας. 

10. Οι τομές των πλευρών του τριγώνου στρογγυλεύονται με κυκλικό τόξο 

ακτίνας ra = 0,50m. 
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11. Το τόξο με ακτίνα rh3, το οποίο κατασκευάστηκε στο βήμα 5, τέμνει το όριο της 

κύριας οδού στο σημείο Κ1. 

12. Το τόξο με ακτίνα rh3 τέμνει την πλευρά της τριγωνικής νησίδας στο σημείο 

Κ2. 

13. Η επιφάνεια που περικλείεται από το τόξο Κ1Κ2, το όριο της κύριας οδού και 

τις πλευρές της τριγωνικής νησίδας γίνεται μια διαγραμμισμένη διαχωριστική 

επιφάνεια 

14. Από το σημείο τομής Κ1 φέρεται, κατά τη διεύθυνση κίνησης, το άνοιγμα Ιο = 

35,00m της σφήνας εξόδου. 

15. Στην περιοχή της σφήνας φέρεται η εφαπτομένη από την αρχή του ανοίγματος 

στον κύκλο δεξιάς στροφής. 

16. Στην περίπτωση που η υπέρτερη οδός υφίσταται διαπλάτυνση, προσαρμόζεται 

ένα τόξο ακτίνας R μεταξύ του αρχικού ορίου του υπέρτερου δρόμου και της 

αρχής της σφήνας εξόδου. 

 

 

Σχήμα 3.19: Κατασκευή τριγωνικών νησίδων χωρίς δεδομένο μήκος αιχμής  [1]. 
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2.  Κατασκευή σφήνας εξόδου και τριγωνικής νησίδας με δεδομένο μήκος 

αιχμής 

Σε αυτή την περίπτωση συνιστάται η ακόλουθη κατασκευή (Σχήμα 3.20) : 

1. Φέρεται ένας βοηθητικός κύκλος γύρω από το σημείο ΜLA με ακτίνα rh1 = rLA + 

6,00 + 0,50 m. Το σημείο ΜLA είναι το κέντρο του τόξου ακτίνας rLA , το οποίο 

εκφράζει το εσωτερικό άκρο της λωρίδας πορείας των αριστερά 

στρεφόντων για έξοδο. Και τα δύο παραπάνω μεγέθη αποτελούν 

κατασκευαστικές λεπτομέρειες της  μεγάλης σταγόνας του υποδεέστερου 

κλάδου του κόμβου. (βλ. Κατασκευή μικρών και μεγάλων σταγόνων) . 

2. Χαράσσεται βοηθητικός κύκλος από το σημείο της πίσω γωνίας της σταγόνας 

με ακτίνα rh2 = 5,50 + d όπου d=0,50m το  πλάτος της λωρίδας 

καθοδήγησης, σύμφωνα με τις προδιαγραφές. 

3. Χαράσσεται παράλληλη στα όρια της κύριας οδού σε απόσταση 3.50 - 

5.00m, για τη χάραξη της σφήνας εξόδου. 

4. Σχεδιάζεται μια παράλληλη στο εξωτερικό όριο της κύριας οδού, με 

κατεύθυνση προς τη δευτερεύουσα, και σε απόσταση που αντιστοιχεί κατά 

προσέγγιση στο επιθυμητό μήκος κρασπέδου. 

5. Προσδιορίζεται το σημείο Mi, ως τομή της ευθείας, που περιγράφηκε στο 

προηγούμενο βήμα, και του κυκλικού τόξου rh1. Το σημείο αυτό αποτελεί το 

κέντρο για τη στρογγύλευση της τριγωνικής νησίδας 

6. Χαράσσεται με κέντρο το σημείο Mi, βοηθητικός κύκλος ακτίνας rh3 = rRA + 

5,50 m + d, όπου d = 0,50m το πλάτος της λωρίδας καθοδήγησης, σύμφωνα με 

τις προδιαγραφές. 

7. Χαράσσεται ένας βοηθητικός κύκλος, έτσι ώστε να εφάπτεται στην 

παράλληλη, που κατασκευάστηκε στο βήμα 3, και στους κύκλους με ακτίνες 

rh2 (βήμα 2) και rh3 (βήμα 6). Η ακτίνα του κύκλου που προκύπτει 

στρογγυλεύεται στην τιμή rRA και τοποθετείται το κέντρο MRA του νέου 

κύκλου. 

8. Προσαρμόζεται ένα κυκλικό τόξο ru, μεταξύ του κύκλου με ακτίνα rRA του 

βήματος 7 και των ορίων του δευτερεύοντος δρόμου. 
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9. Το Mi αποτελεί το κέντρο της στρογγύλευσης της τριγωνικής νησίδας, με 

ακτίνα ra = 0,50m. Στη συνέχεια ενώνονται με ευθείες τα σημεία Mi, MRA  και 

MLA 

10. Ορίζονται τα σημεία τομής των ευθειών αυτών με το τόξο στρογγύλευσης ra. 

11. Από τα σημεία τομής του βήματος 10, χαράσσονται οι εφαπτομένες στο τόξο 

στρογγύλευσης ra. Έτσι, ορίζονται οι πλευρές της τριγωνικής νησίδας. 

12. Η πλευρά της τριγωνικής νησίδας, που είναι παράλληλη στα όρια της κύριας 

οδού, τοποθετείται στις κατηγορίες οδών Α και Β σε απόσταση x = 

0,50m ή 0,30m από τα όρια της λωρίδας κυκλοφορίας, ανάλογα με την 

ύπαρξη ή όχι λωρίδων πολλαπλών χρήσεων αντίστοιχα, ενώ στην κατηγορία C 

τοποθετείται στα όρια της λωρίδας κυκλοφορίας. 

13. Οι τομές των πλευρών του τριγώνου στρογγυλεύονται με κυκλικό τόξο ακτίνας  

ra = 0,50m. 

14. Το τόξο με ακτίνα rh3, το οποίο κατασκευάστηκε στο βήμα 6, τέμνει το όριο 

της κύριας γραμμής στο σημείο Κ1. 

15. Το τόξο με ακτίνα rh3 τέμνει την πλευρά της τριγωνικής νησίδας στο σημείο Κ2. 

16. Η επιφάνεια που περικλείεται από το τόξο Κ1Κ2, το όριο της κύριας οδού και τις 

πλευρές της τριγωνικής νησίδας γίνεται μια διαγραμμισμένη διαχωριστική 

επιφάνεια 

17. Από το σημείο τομής Κ1 φέρεται, κατά τη διεύθυνση κίνησης, το άνοιγμα Ιο = 

35,00m της σφήνας εξόδου. 

18. Στην περιοχή της σφήνας φέρεται η εφαπτομένη από την αρχή του ανοίγματος 

στον κύκλο δεξιάς στροφής. 

19. Στην περίπτωση που η υπέρτερη οδός υφίσταται διαπλάτυνση προσαρμόζεται 

ένα τόξο ακτίνας R μεταξύ του αρχικού ορίου του υπέρτερου δρόμου και της 

αρχής της σφήνας εξόδου. 
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Σχήμα 3.20: Κατασκευή τριγωνικών νησίδων με δεδομένο μήκος αιχμής  [1]. 

 

Συμπερασματικά, θα μπορούσαμε να πούμε ότι οι νησίδες, σε οποιαδήποτε 

κατηγορία και αν ανήκουν, διαδραματίζουν ιδιαίτερα σημαντικό ρόλο, επενεργώντας 

στην κυκλοφορία και επηρεάζοντας τη λειτουργία και το επίπεδο ασφαλείας ενός 

κόμβου. 

 

 

 

 

 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 

Στοιχεία Εξοπλισμού Κόμβου 

4.1 Γενικά 

Ως Εξοπλισμός του κόμβου  εννοείται ένα σύνολο βοηθητικών διατάξεων που 

τοποθετούνται παρά την οδό ή δίπλα από αυτήν, με στόχο τη βελτίωση του επιπέδου 

λειτουργικότητας, την οδική ασφάλεια, καθώς και την κατάλληλη ενημέρωση και 

πληροφόρηση των οδηγών.  

Ειδικότερα, τα επιμέρους στοιχεία του εξοπλισμού των κόμβων είναι τα εξής: 

 κατακόρυφη σήμανση - πινακίδες κυκλοφορίας (περιλαμβανομένων και των 

πινακίδων κατευθύνσεων), 

 οριζόντια σήμανση – διαγράμμιση, 

 ηλεκτροφωτισμός, 

 εγκατάσταση φωτεινής σηματοδότησης, 

 κυκλοφοριακές διατάξεις (π.χ. κιγκλιδώματα αποκλεισμού, ορόσημα πλάκες 

καθοδηγήσεως). 

Κατά την επεξεργασία της μελέτης και κατά τη διάταξη των στοιχείων 

εξοπλισμού, πρέπει να γίνει στάθμιση μεταξύ κυκλοφοριακών και διαμορφωτικών 

στόχων, επειδή μέσα σε δομημένες περιοχές ιδιαίτερα οι διαγραμμίσεις, οι πινακίδες 

κατευθύνσεως και ο οδοφωτισμός επηρεάζουν την πολεοδομική διαμόρφωση. Οι 

εξοπλισμοί αυτοί των οδών, πρέπει να περιορίζονται στο αναγκαίο, για λόγους 

ασφαλείας και κυκλοφοριακής ροής. 

Παράλληλα προς την επεξεργασία της μελέτης πρέπει ο μελετητής σε στενή και 

έγκαιρη συνεργασία με τις αρμόδιες αρχές της οδικής κυκλοφορίας, να καθορίσουν τα 

σχέδια σημάνσεως και διαγραμμίσεως, τα οποία περιλαμβάνουν όλα τα αναγκαία 

μέτρα ρύθμισης της κυκλοφορίας. 

Η σωστή επιλογή και η κατάλληλη τοποθέτηση των στοιχείων εξοπλισμού 

αποτελεί βασική προϋπόθεση οδικής ασφάλειας και κυκλοφοριακής άνεσης. Οι 

επεμβάσεις συντήρησης, σε περιπτώσεις σημαντικών φθορών και βλαβών των, θα 

πρέπει να είναι άμεσες, ενώ η συμπλήρωση και εκσυγχρονισμός του εξοπλισμού είναι 

θέματα προγραμματισμού, κατά τη διαχείριση, που έχουν στόχο τη βελτίωση των 

συνθηκών ασφαλείας για τα κυκλοφορούντα οχήματα. 
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4.2 Κατακόρυφη Σήμανση – Σήμανση με πινακίδες 

Η έννοια κατακόρυφη σήμανση ισόπεδων κόμβων, εκφράζει τη συστηματική 

διάταξη των πινακίδων με στόχο τον καθορισμό ενός συστήματος μετάδοσης 

μηνυμάτων προς τους οδηγούς με κύριο σκοπό [11]:  

 τη ρύθμιση της κυκλοφορίας ώστε να διευκολύνεται η κίνηση πεζών και 

οχημάτων και να τηρείται ο Κώδικας Οδικής Κυκλοφορίας (ΚΟΚ), 

 την αύξηση της οδικής ασφάλειας, 

 την παροχή πληροφοριών στους οδηγούς και όλους όσους χρησιμοποιούν το 

δίκτυο, σχετικά  με το γεωγραφικό προσανατολισμό του δικτύου, την εκλογή 

κατευθύνσεων, τα χαρακτηριστικά της οδού, τη ρύθμιση της προτεραιότητας, 

την εντολή απαγόρευσης προσπέρασης, τον περιορισμό της μέγιστης 

επιτρεπόμενης ταχύτητας, στη γνωστοποίηση των κατευθύνσεων πορείας 

παραπλεύρως σε νησίδες.  

Στοιχεία προτεραιότητας είναι πάντοτε αναγκαία σε δρόμους των ομάδων 

κατηγοριών Α, Β και C. Σε δρόμους της ομάδας κατηγοριών Α πρέπει πάντα να 

ελέγχεται, (ιδιαίτερα σε ταχέως διατρεχόμενους δρόμους, χωρίς λωρίδα στροφής 

εξόδου και σε συμβολές βιομηχανικών δρόμων), αν στον υπέρτερο δρόμο στην 

περιοχή του κόμβου πρέπει επιπρόσθετα προς τις διαγραμμίσεις να διατάσσονται και 

απαγορευτικά προσπεράσματος [1]. 

 

 

Εικόνα 4.1: Κατακόρυφη Σήμανση. 
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4.2.1   Είδη Πινακίδων Σήμανσης 

Σύμφωνα με τους Ελληνικούς Κανονισμούς «Προδιαγραφές και Οδηγίες 

Κατακόρυφης Σήμανσης αυτοκινητοδρόμων» (ΥΠΕΧΩΔΕ, 1992), οι πινακίδες 

σήμανσης ανάλογα με το περιεχόμενό τους, δηλαδή το είδος του μηνύματος, 

διακρίνονται σε τέσσερις κατηγορίες : α) οι ρυθμιστικές πινακίδες κυκλοφορίας,  β) οι 

πληροφοριακές πινακίδες, γ) οι πινακίδες αναγγελίας κινδύνου, και δ) οι πρόσθετες 

πινακίδες. 

α) Ρυθμιστικές πινακίδες της κυκλοφορίας (χαρακτηρίζονται με το γράμμα Ρ) 

Οι ρυθμιστικές πινακίδες της κυκλοφορίας, (Ρ-1 μέχρι Ρ-75) εξυπηρετούν στη 

γνωστοποίηση των οδηγών των υποχρεώσεων, των περιορισμών και των 

απαγορεύσεων που επιβάλλονται σε ορισμένα οδικά τμήματα ή θέσεις για την 

ασφάλεια της κυκλοφορίας, προς τις οποίες πρέπει να συμμορφώνονται. Η παραβίασή 

τους αποτελεί σοβαρή τροχαία παράβαση και επισύρει ποινές μιας και εκθέτει τους 

εμπλεκόμενους στην κυκλοφορία σε σοβαρούς κινδύνους. Πιο συγκεκριμένα, 

δηλώνουν [11]: 

   προτεραιότητα, 

   απαγορεύσεις ή περιορισμούς (π.χ. απαγόρευση στροφής), 

   υποχρεώσεις (υποχρεωτική πορεία, ελάττωση ορίου ταχύτητας). 

Σε κόμβους με εγκατάσταση φωτεινής σηματοδότησης δρόμων των ομάδων 

κατηγοριών Α και Β πρέπει γενικά η μέγιστη επιτρεπόμενη ταχύτητα να καθορίζεται 

στα 70 km/h ή λιγότερο. Τα σήματα περιορισμού της μέγιστης επιτρεπόμενης 

ταχύτητας πρέπει σε αυτές τις περιπτώσεις να φέρονται σε συνδυασμό με το σήμα 

‘‘εγκατάσταση φωτεινής σηματοδότησης’’. Η φωτεινή σηματοδότηση τοποθετείται, 

λίγο πριν από το προειδοποιητικό κατευθύνσεως, δηλαδή τουλάχιστον 100m πριν από 

την εγγύτερη περιοχή του κόμβου [1]. 

Ειδικότερα για τις περιοχές των κόμβων, η σήμανση με πινακίδες είναι απαραίτητη 

για τη ρύθμιση της προτεραιότητας, τη γνωστοποίηση των κατευθύνσεων πορείας 

παραπλεύρως σε νησίδες, τον περιορισμό της επιτρεπόμενης μέγιστης ταχύτητας, όπου 

αυτό θεωρείται απαραίτητο, την ένδειξη κατευθύνσεων και την απαγόρευση του 

προσπεράσματος, όπως περιγράφεται στους Γερμανικούς Κανονισμούς χάραξης 

ισόπεδων κόμβων RAS-K-1 [1]. Η κατακόρυφη σήμανση, βέβαια, επιτυγχάνει 
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καλύτερα τον σκοπό της όταν λειτουργεί συμπληρωματικά με την οριζόντια σήμανση 

ή/και τη σηματοδότησή του κόμβου. 

Οι προβλεπόμενες από τον ΚΟΚ ρυθμιστικές πινακίδες παρατίθενται στο 

Παράρτημα Α. 

 

β)  Πληροφοριακές πινακίδες (χαρακτηρίζονται με το γράμμα Π) 

Η πληροφοριακή σήμανση αναφέρεται στη συστηματική διάταξη των πινακίδων, 

με πληροφορίες που σχετίζονται με το γεωγραφικό προσανατολισμό στο οδικό δίκτυο, 

μεταφέροντας μηνύματα πληροφοριακού χαρακτήρα στους οδηγούς (Π-1 μέχρι Π-94). 

Πιο συγκεκριμένα δηλώνει [11]: 

 προειδοποιήσεις κατευθύνσεων, 

 αριθμήσεις οδών και χιλιομετρήσεων, 

 τοπωνυμιών, 

 επιβεβαιώσεων, 

 χρήσιμων πληροφοριών για τους οδηγούς οχημάτων, 

 ενδείξεις εγκαταστάσεων. 

Προειδοποιητικές και πινακίδες κατευθύνσεων, απαιτούνται, κατά κανόνα, έξω 

από δομημένες περιοχές σε όλους τους κόμβους. Απλώς σε κόμβους της  βασικής 

μορφής Ι είναι δυνατόν σε περίπτωση μικρού κυκλοφοριακού φόρτου και με ταχύτητα 

Vο ≤ 70 km/h να αρκεί να τοποθετηθούν μόνο πινακίδες κατευθύνσεων . 

Προειδοποιητικές πινακίδες, αναγγέλλουν ένα κόμβο και προσανατολίζουν 

εγκαίρως περί των δυνατών κατευθύνσεων πορείας. Η απόσταση των 

προειδοποιητικών πινακίδων από τον κόμβο, δίνεται στον Πίνακα 4.1. Μέσα σε 

δομημένες περιοχές, οι αποστάσεις των προειδοποιητικών πινακίδων δεν εξαρτώνται 

από τις ταχύτητες αλλά υπολογίζονται σύμφωνα με τον αριθμό των λωρίδων πορείας 

[1]. 
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Ταχύτητα Vο (χλμ/ωρα) 50 60 70 80 90 100 

Απόσταση προειδοποιητικών 

πινακίδων (μ) 
100 125 150 175 200 225 

Πίνακας 4.1: Απόσταση προειδοποιητικών πινακίδων στην στενή περιοχή του κόμβου σε 

δρόμους έξω από δομημένες περιοχές [1]. 

 

Ανεξαρτήτως από τα μήκη στον Πίνακα 4.1, η απόσταση των προειδοποιητικών 

πινακίδων από το σημείο τομής των συναντώμενων δρόμων στον κόμβο, πρέπει να 

είναι τουλάχιστον διπλάσιου μήκους από το μήκος των λωρίδων στροφής εξόδου. 

Επιπρόσθετα, στις υπέρτερες εισόδους του κόμβου με πρόσθετες λωρίδες και ισχυρό 

κυκλοφοριακό φόρτο, στην αρχή της περιοχής της αλλαγής τροχιάς, πρέπει να 

τοποθετείται ένας πίνακας κατευθύνσεων με αναγραφή αποστάσεων ή μια διαρθρωτή 

πινακίδα. 

Αν η απόσταση μεταξύ των δύο προειδοποιητικών πινακίδων είναι μικρότερη από 

περίπου 100m, είναι δυνατό να λείπει η πρώτη πινακίδα κατευθύνσεως. Εάν, σε 

περίπτωση γειτονικών κόμβων, δεν μπορούν να τοποθετηθούν σε επαρκή απόσταση 

από τους επιμέρους κόμβους προειδοποιητικές πινακίδες, τότε είναι δυνατόν να 

συστηθεί η τοποθέτηση έξω από το ζεύγος των κόμβων ειδοποιητική πινακίδα και 

μέσα στο ζεύγος των κόμβων προειδοποιητικοί πίνακες. 

Ειδοποιητικοί πίνακες, πρέπει κατά κανόνα να στήνονται το αργότερο εκεί που 

είναι το πρώτο βέλος διαγραμμίσεως της λωρίδας στροφής εξόδου [1]: 

 Πινακίδες κατευθύνσεως, τοποθετούνται στη στενότερη περιοχή του κόμβου. 

Εάν υπάρχουν προειδοποιητικές πινακίδες κατεύθυνσης, τότε οι πινακίδες 

κατευθύνσεως χρησιμεύουν αποκλειστικά στην επιβεβαίωση του εκλέγοντος 

στόχου πορείας. 

 Ειδοποιητικές πινακίδες κατεύθυνσης που πρέπει να επηρεάσουν την εκλογή 

της διαδρομής της πορείας, σε δρόμους κόμβων πολλών λωρίδων, ισχυρά 

φορτιζόμενων δρόμων για επαρκή οδήγηση και προσανατολισμό των χρήσεων 

κυκλοφορίας, οφείλουν συχνά να τοποθετούνται σε γέφυρα πινακίδων. 

Οι προβλεπόμενες από τον ΚΟΚ πληροφοριακές πινακίδες παρατίθενται στο 

Παράρτημα Α. 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 : Στοιχεία Εξοπλισμού Κόμβου 

 

95 
 

γ)  Πινακίδες αναγγελίας κινδύνου (χαρακτηρίζονται με το γράμμα Κ) 

Οι πινακίδες αναγγελίας κινδύνου, (Κ-1 μέχρι Κ-40), τοποθετούνται για να 

εφιστούν την προσοχή των οδηγών  για τους κινδύνους που υπάρχουν στην οδό, προς 

την κατεύθυνση της κίνησής τους, ώστε, σε περίπτωση ανάγκης να λαμβάνουν τα 

κατάλληλα μέτρα. Τοποθετούνται εκεί όπου είναι απόλυτα απαραίτητες για την 

ασφάλεια της κυκλοφορίας και διαδραματίζουν σημαντικό ρόλο στην ομαλή 

λειτουργία της οδού.   Πιο συγκεκριμένα, δηλώνουν [11]: 

 επικίνδυνες θέσεις : αλλαγές στη χάραξη της οδού, σύγκλιση κυκλοφοριακών 

λωρίδων, επιφανειακές συνθήκες στο οδόστρωμα, 

 προσβάσεις οδικών κόμβων, 

 προσβάσεις ισόπεδων σιδηροδρομικών διαβάσεων, 

Οι προβλεπόμενες από τον ΚΟΚ πινακίδες αναγγελίας κινδύνου παρατίθενται στο 

Παράρτημα Α. 

 

δ)  Πρόσθετες πινακίδες (χαρακτηρίζονται με το γράμμα Πρ) 

Οι πρόσθετες πινακίδες (Πρ-1 μέχρι Πρ-18β) τοποθετούνται σε συνδυασμό 

πάντοτε με άλλες κύριες πινακίδες με σκοπό την εξειδίκευση ή αποσαφήνιση του 

συγκεκριμένου μηνύματος (π.χ. η απόσταση των οδικών τμημάτων που ισχύουν οι 

πινακίδες ή τους τύπους των οχημάτων για τα οποία ισχύει ό,τι αναφέρεται στην 

πινακίδα). Πιο συγκεκριμένα, έχουν ως σκοπό [11]: 

 να καταστήσουν σαφέστερο το εικονιζόμενο μήνυμα, 

 να εξειδικεύσουν το εικονιζόμενο μήνυμα  

Όπως φαίνεται στο πρώτο παράδειγμα, με χρήση της πρόσθετης πινακίδας Πρ-7 

γίνεται σαφέστερο το καθεστώς προτεραιότητας στη συγκεκριμένη γεωμετρική 

διαμόρφωση του κόμβου, ενώ στο δεύτερο παράδειγμα παρέχεται το μήνυμα ότι ο 

οδηγός του οχήματος θα πρέπει να έχει επισταμένη την προσοχή του για ύπαρξη 

κινδύνων σε μήκος 1000 μέτρων από την θέση της πινακίδας. 
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Σχήμα 4.1: Παράδειγμα 1 [5]. 

  

              Σχήμα 4.2: Παράδειγμα 2 [5]. 

Οι προβλεπόμενες από τον ΚΟΚ πρόσθετες πινακίδες παρατίθενται στο 

Παράρτημα Α. 

Ένας άλλος τρόπος ιεράρχησης των πινακίδων σήμανσης είναι με βάση το 

γεωμετρικό σχήμα τους. Μάλιστα, τα σχήματα που εμφανίζονται είναι τυποποιημένα, 

έτσι ώστε να μεταδίδουν ομοιόμορφα την οδική πληροφορία. Έτσι, εμφανίζονται οι 

παρακάτω κατηγορίες:  

 Οκτάγωνο 

Χρησιμοποιείται μόνο για το σήμα Ρ-2 υποχρεωτικής διακοπής πορείας (STOP). 

 Ισοσκελές τρίγωνο 

Κατά κύριο λόγο το σχήμα αυτό χρησιμοποιείται για να χαρακτηρίσει τις πινακίδες 

αναγγελίας κινδύνου. Το αντεστραμμένο ισοσκελές τρίγωνο αναφέρεται εξολοκλήρου 

στο σήμα Ρ-1 υποχρεωτικής παραχώρησης προτεραιότητας. 

 Κύκλος 

Χρησιμοποιείται κατά ένα μεγάλο ποσοστό για τις ρυθμιστικές πινακίδες. 

 Ρόμβος 

Χρησιμοποιείται για τα σήματα Ρ-3 και Ρ-4  (οδός προτεραιότητας και τέλος οδού 

προτεραιότητας αντίστοιχα).   

 Ορθογώνιο 
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Χαρακτηρίζει κατά κύριο λόγο τις πληροφοριακές πινακίδες, σύμφωνα με τον 

ελληνικό Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας [15] και τον αντίστοιχο γερμανικό (StVO 

[17]).  

 Άλλες μορφές 

Στην κατηγορία αυτή περιλαμβάνονται τα πολύπλοκα σχήματα που δεν 

κατατάσσονται σε κάποια από τα προαναφερθέντα, π.χ. μορφή ασπίδας, μορφή Χ. 

βέλη κ.ά. 

Ιδιαίτερη σημασία, για την κατανόηση των πινακίδων σήμανσης από τους χρήστες 

του οδικού δικτύου, έχουν και τα χρώματα που χρησιμοποιούνται, μιας και ο 

συνδυασμός τους, μαζί με τα σχήματα που αναφέρθηκαν προηγουμένως, παρέχουν 

υποσυνείδητη πληροφορία για την κατηγορία στην οποία ανήκει το σήμα,  π.χ. 

πινακίδα τριγωνικής μορφής με κίτρινο φόντο και κόκκινο περίγραμμα παραπέμπει 

απευθείας σε αναγγελία κινδύνου. Τα χρώματα που χρησιμοποιούνται είναι τα εξής 

[5]: 

 Κόκκινο 

 Μαύρο 

 Λευκό 

 Πορτοκαλί 

 Κίτρινο 

 Καφέ 

 Πράσινο  

 Μπλε    

Κάθε ένα από τα παραπάνω χρώματα και οι συνδυασμοί που πραγματοποιούνται 

μεταξύ τους χαρακτηρίζουν κάποια ομάδα πινακίδων, ανάλογα με τη χώρα και τις 

αντίστοιχες προδιαγραφές που αναφερόμαστε. Για την ελληνική πραγματικότητα 

μπορεί να παρατηρήσει κανείς ότι: 

 Κίτρινο φόντο με κόκκινο περίγραμμα παραπέμπει σε αναγγελία κινδύνου. 

 Λευκό ή μπλε φόντο με κόκκινο περίγραμμα παραπέμπει σε απαγόρευση. 

 Λευκό φόντο παραπέμπει σε άρση απαγόρευσης. 
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 Μπλε φόντο παραπέμπει σε υποχρέωση κατεύθυνσης ή διέλευσης. 

 Παράλληλα με τις απαιτήσεις για πινακίδες σήμανσης εύληπτες και κατανοητές, 

πολύ σημαντικός επίσης είναι και ο παράγοντας της ευκρίνειάς τους  καθ' όλη τη 

διάρκεια του 24ώρου. Κυρίως τις βραδινές ώρες, που ο φυσικός φωτισμός δεν 

υφίσταται, πρέπει οι χρήστες της οδού να αντιλαμβάνονται πλήρως τις πληροφορίες 

των πινακίδων, ώστε να προβαίνουν σε ανάλογες αντιδράσεις. Για το σκοπό αυτό 

χρησιμοποιούνται δύο κυρίως μέθοδοι, σύμφωνα με το "Σχεδιασμό Μεταφορών και 

Κυκλοφοριακή Τεχνική, Τόμος 1" [11] : 

Φωτισμός 

Κατά τη μέθοδο αυτή χρησιμοποιείται κάποια φωτεινή πηγή , που τοποθετείται 

συνήθως μπροστά από την πινακίδα, φωτίζοντας απευθείας και ομοιόμορφα την 

έμπροσθεν επιφάνεια της. Εφαρμόζεται κυρίως στις περιπτώσεις που η πινακίδα 

βρίσκεται επάνω σε γέφυρα σήμανσης, μιας και ο απλός φωτισμός της οδού δεν 

επαρκεί. Μια νέα μεθοδολογία που εισήχθη πρόσφατα είναι ο σχηματισμός των 

γραμμάτων ή σχημάτων της πινακίδας με οπτικές ίνες ή ηλεκτροφόρους σωλήνες. 

Αντανακλαστικότητα των πινακίδων 

Οι νέες τεχνολογίες έχουν οδηγήσει και στη δημιουργία νέων υλικών κατασκευής 

των πινακίδων, με σκοπό την αξιοποίηση του φωτισμού που παράγεται από τα ίδια τα 

οχήματα. Έτσι, επικαλύπτοντας τμήματα των πινακίδων σήμανσης με κάποια 

αντανακλαστική μεμβράνη, ανακλάται η προσπίπτουσα φωτεινή ακτινοβολία των 

οχημάτων και επιτυγχάνεται ο φωτισμός τους. Οι δυνατές περιπτώσεις είναι είτε το 

φόντο να αποτελείται από κάποιο τέτοιο υλικό, οπότε μιλάμε για αντανακλαστικές 

πινακίδες, είτε μόνο τα γράμματα ή σύμβολα στις ημιαντανακλαστικές. 

 

4.2.2   Κανόνες Τοποθέτησης των Πινακίδων Σήμανσης 

Ένας καθοριστικός παράγοντας για την αποτελεσματική ή μη μετάδοση των 

μηνυμάτων των πινακίδων στους χρήστες του οδικού δικτύου αποτελεί η θέση, στην 

οποία τοποθετούνται. Πιο συγκεκριμένα, η περιορισμένη ή και καθόλου ορατότητα 

προς τις πινακίδες αναιρεί, πολλές φορές ακόμη και εξολοκλήρου, την λειτουργία, την 

οποία επιτελούν, μιας και ο χρήστης δεν αντιλαμβάνεται την ύπαρξή τους και δεν 
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προβαίνει στις απαραίτητες για την ασφάλεια, του ίδιου και των υπολοίπων χρηστών, 

ενέργειες. 

Όπως αναφέρεται στο αντίστοιχο κεφάλαιο του Ι. Φραντζεσκάκη – Γ. 

Γιαννόπουλου, «Σχεδιασμός των μεταφορών και κυκλοφορική τεχνική, Τόμος 1», 

υπάρχουν τρεις γενικές αρχές για τη σωστή τοποθέτηση των πινακίδων : 

 Η τοποθέτηση των πινακίδων πρέπει να είναι τέτοια ώστε να αποφεύγεται η 

σύγχυση των οδηγών ως προς τα μεταβιβαζόμενα μηνύματα. 

 Στο σημείο τοποθέτησή τους η πινακίδα θα πρέπει να μοιάζει χρωματικά ή 

σχηματικά με το περιβάλλον και να μη καλύπτεται ή να μην υπάρχει προοπτική 

κάλυψης της από φυτά, δένδρα κλπ. 

 Να εξετάζεται στην περίπτωση οδών με κατεύθυνση περίπου ανατολή-δύση, η 

περίπτωση «τύφλωσης» των οδηγών που θα έχουν ήλιο αντίθετο και δεν θα 

μπορούν αν διακρίνουν τις πινακίδες.   

Κατά κανόνα οι πινακίδες τοποθετούνται στο δεξιό άκρο της οδού κατά την 

κατεύθυνση της κυκλοφορίας και στηρίζονται είτε επί στύλων, είτε επί δικτυωμάτων 

στήριξης. Η σωστή διάταξη εξαρτάται από τα εκάστοτε δεδομένα της γεωμετρικής 

διαμόρφωσης της οδού στην περιοχή εγκατάστασης των πινακίδων.   

Το εξωτερικό άκρο της πινακίδας πρέπει να απέχει από το δεξιό όριο του 

ερείσματος ή της Λωρίδας Έκτατης Ανάγκης
 

 απόσταση 1,50m. Σε συνθήκες 

περιορισμένου χώρου επιτρέπεται η μείωση της ελάχιστης απόστασης σε 1,00m. Το 

κάτω άκρο της πινακίδας πρέπει να απέχει από την επιφάνεια του εδάφους 

τουλάχιστον 1,50m. Οι προειδοποιητικές πινακίδες τοποθετούνται πάντα σε ύψος 

1,50m πάνω από το έδαφος. Στην περίπτωση κατασκευής τριγωνικής ή τραπεζοειδούς 

επενδεδυμένης τάφρου υ:β=1:6 η πινακίδα πρέπει να απέχει απόσταση  > 0,10m από 

το φρύδι του δεξιού πρανούς της τάφρου.  

Το κάτω όριο της πινακίδας πρέπει να απέχει από την επιφάνεια του εδάφους 

ελάχιστη απόσταση: 

 1,00m  για οριζόντιο έδαφος 

 1,50m  σε επίχωμα 

 0,50m σε όρυγμα.  
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Σε περίπτωση έντονης κλίσης του πρανούς, η απόσταση αυτή επιτρέπεται να 

μειωθεί σε 0,25m. Πάντως η κατακόρυφη απόσταση εδάφους-κάτω ορίου πινακίδας, 

σε απόσταση 3,50m από το δεξιό όριο του ερείσματος δεν επιτρέπεται να είναι 

μικρότερη από 1,50m.   

Όταν προβλέπονται στηθαία ασφαλείας, το κάτω άκρο της πλευρικής πινακίδας 

μπορεί να απέχει από το έδαφος 1,00m [16].  

 

 

Σχήμα 4.1: Τοποθέτηση πλευρικών πινακίδων [16]. 

 

 

 

Σχήμα 4.2: Τοποθέτηση πλευρικών πινακίδων με στηθαίο  [16]. 
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Στις  πινακίδες σε γέφυρα πάνω από το οδόστρωμα, η ελάχιστη απόσταση μεταξύ του 

κάτω άκρου των πινακίδων σε γέφυρα σήμανσης και της επιφάνειας του οδοστρώματος πρέπει 

να είναι 5,50m (σε εξαιρετικές περιπτώσεις είναι 5,00m). Πλευρικά οι πινακίδες της 

συνεχίζουσας κατεύθυνσης (ευθεία κατεύθυνση) περιορίζονται από τον κυκλοφοριακό χώρο.  

 

 

Σχήμα 4.3: Τοποθέτηση γεφυρών σήμανσης κατά πλάτος του αυτοκινητοδρόμου  [16]. 

 

Ιδιαίτερα για την περιοχή των κόμβων η τοποθέτηση πληροφοριακών πινακίδων 

γίνεται με τη βοήθεια 2 σημείων αναφοράς (Σ.Α.) : 

 Σ.Α. 1: 150m από την έναρξη της τριγωνικής νησίδας στο σημείο εξόδου, 

 Σ.Α. 2: αντιστοιχεί στο σημείο πέρατος της παράλληλης λωρίδας επιτάχυνσης 

στο σημείο εισόδου, 

ενώ κατά μήκος της οδού τοποθετούνται πληροφοριακές πινακίδες περίπου ανά 

500m και κυρίως στην ευρύτερη περιοχή κάλυψης του κόμβου [16]. 

Τέλος, η θέση της πινακίδας υποχρεωτικής διακοπή πορείας (STOP) τοποθετείται 

από 1,5m έως 15m (το μεγαλύτερο σε δευτερεύουσες ή αγροτικές οδούς) [11] από το 

σημείο στο οποίο αναφέρονται και το οποίο προκύπτει από τον έλεγχο του πεδίου 

ορατότητας στον κόμβο. 
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4.3 Οριζόντια Σήμανση – Διαγράμμιση 

Παράλληλα με την κατακόρυφη σήμανση των οδών, ιδιαίτερα σημαντικό ρόλο 

στην εύρυθμη λειτουργία του οδικού δικτύου διαδραματίζει και η οριζόντια σήμανση, 

η οποία δεν υφίσταται αυτόνομα, αλλά έχει έναν συμπληρωματικό χαρακτήρα και 

απόλυτη συμβατότητα σε σχέση με τις πινακίδες σήμανσης, που αναλύθηκαν 

προηγουμένως. Οι διαγραμμίσεις περιλαμβάνουν  μία ποικιλία σημάτων, γραμμών και 

γραμμάτων  που χρωματίζονται στην επιφάνεια του οδοστρώματος. Η αποδοτικότητα 

των διαγραμμίσεων εξαρτάται από την ορθή σχεδίασή τους ώστε να είναι σαφείς και 

ευδιάκριτες και από την αντίθεση των χρωμάτων τους με εκείνα του περιβάλλοντος 

χώρου. Η διαγράμμιση των κόμβων αποτελεί μέσο σήμανσης, το οποίο με τη μορφή 

οπτικών σημάτων πάνω στο οδόστρωμα, είτε μόνες είτε σε συνδυασμό με πινακίδες, 

παρέχει στους χρήστες τις προϋποθέσεις για την ασφαλή και ομαλή διεξαγωγή της 

κυκλοφορίας 

Συγκεκριμένα η διαγράμμιση : 

    Καθοδηγεί οπτικά τους οδηγούς παρέχοντάς τους σαφή εικόνα της χάραξης 

της οδού, των ορίων του οδοστρώματος και των λωρίδων κυκλοφορίας. 

    Διαχωρίζει την επιφάνεια κυκλοφορίας της οδού (οδόστρωμα) σε επί μέρους 

περιοχές συμβάλλοντας στην ορθή διάταξη των οχημάτων στο οδόστρωμα και 

βελτιώνοντας το βαθμό απόδοσης και τη λειτουργικότητα του κόμβου. 

    Ρυθμίζει την κυκλοφορία και αυξάνει την ασφάλεια του κόμβου 

επισημαίνοντας στους οδηγούς και πεζούς τους κανόνες σωστής οδικής 

συμπεριφοράς, όπως αυτοί καθορίζονται από τις ισχύουσες διατάξεις και τα 

υπόλοιπα μέσα σήμανσης της οδού.  

    Δίνει τη δυνατότητα να καταστήσει εμφανή ορισμένα επικίνδυνα σημεία του 

κόμβου. Με τη σωστή διαγράμμιση, επιτρέπει στους οδηγούς να εστιάσουν την 

προσοχή τους στο δρόμο, καθώς η διαγράμμιση χρησιμοποιείται πριν από τα 

επικίνδυνα σημεία, ώστε να τους βοηθήσει να αντιδράσουν ανάλογα. 

Δημιουργείται έτσι, η ασφάλεια της κυκλοφορίας, η ελάφρυνση της κυκλοφορίας 

και η ικανότητα απόδοσης του κόμβου. 
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Οι διαγραμμίσεις, είναι κατά κανόνα απαραίτητες πάντοτε σε κόμβους δρόμων των 

ομάδων κατηγοριών Α και Β και μερικώς σε κόμβους δρόμων της ομάδας κατηγορίας 

C. 

 

4.3.1   Μορφές και Είδη Διαγραμμίσεων 

Τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά των διαγραμμίσεων (μορφή και διαστάσεις) 

καθορίζονται σύμφωνα με τις ελληνικές τεχνικές προδιαγραφές (1975). Σε όποιες 

περιπτώσεις δεν υπάρχει ακρίβεια και μορφής και διαστάσεων, γίνεται αναφορά στις 

διαστάσεις συμβόλων των γερμανικών τεχνικών οδηγιών. 

Οι διαγραμμίσεις διακρίνονται σε : 

α)  Διαμήκεις  

β)  Εγκάρσιες 

γ)  Αποκλεισμού περιοχών από την κυκλοφορία (διαγραμμισμένες νησίδες) 

δ)  Βέλη, σήματα και αναγραφές 

ε)  Απαγορεύσεις στάσης ή στάθμευσης 

 

α)  Διαμήκεις 

Στις διαμήκεις διαγραμμίσεις περιλαμβάνονται: 

Οριογραμμές  

Καθορίζουν τα όρια του οδοστρώματος που διατίθεται για την κυκλοφορία των 

οχημάτων και οι λωρίδες κυκλοφορίας. Αποτελούν τη βασική καθοδήγηση των 

οδηγών και για αυτό η διαγράμμισή τους επιβάλλεται στις υπεραστικές οδούς. Το 

πλάτος της οριογραμμής δεν προσμετράται στο πλάτος των λωρίδων κυκλοφορίας. Σε 

υπεραστικές οδούς, εφόσον το πλάτος του ασφαλτικού οδοστρώματος που εκτείνεται 

δεξιά ξεπερνά το 1,0m, οι οριογραμμές έχουν πλάτος 0,25m, διαφορετικά 0,12m. 

Γραμμές καθοδήγησης  

Διαχωρίζουν το οδόστρωμα σε λωρίδες κυκλοφορίας. Επιτρέπουν τη διέλευση 

οχημάτων πάνω από αυτές. Επιβάλλεται  η διαγράμμιση σε υπεραστικές οδούς 

πλάτους μεγαλύτερου από 5,50m. Οι γραμμές καθοδήγησης αποτελούνται από μία 
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διακεκομμένη γραμμή που η αναλογία της γραμμής προς το διάκενο ανέρχεται σε 1:2. 

Σε υπεραστικές οδούς κατασκευάζονται με πλάτος 0,12m, μήκος γραμμής 4m, και 

μήκος διακένου 8m.  

Συνεχείς αξονικές γραμμές  

Διαχωρίζουν τις λωρίδες κυκλοφορίας αντίθετης κατεύθυνσης σε τμήματα οδών 

όπου απαγορεύεται η προσπέραση οχημάτων. Σε υπεραστικές οδούς η ύπαρξη τέτοιων 

διαγραμμίσεων συνοδεύεται κατά κανόνα από την τοποθέτηση πινακίδων Ρ-30 

(απαγόρευση προσπέρασης προπορευόμενου οχήματος).  Η συνεχής γραμμή δεν 

επιτρέπεται να έχει μήκος μικρότερο από 50m. Το πλάτος της γραμμής για 

υπεραστικές οδούς είναι 0,12m. Σε υπεραστικές οδούς με περισσότερες από δύο 

λωρίδες κυκλοφορίας αντί της απλής συνεχούς γραμμής διαγραμμίζεται μια διπλή 

συνεχής γραμμή. 

Μικτές αξονικές γραμμές  

Διαγραμμίζονται σε τμήματα οδών διπλής κατεύθυνσης, όπου οι λόγοι ορατότητας 

επιβάλλουν απαγόρευση της προσπέρασης κατά τη μία κατεύθυνση, αλλά επιτρέπουν 

την προσπέραση κατά την άλλη. Οι γραμμές αυτές αποτελούνται από μία συνεχή 

γραμμή προς στην πλευρά της λωρίδας κυκλοφορίας, στην οποία απαγορεύεται η 

προσπέραση, και μία διακεκομμένη γραμμή προς την άλλη πλευρά με αναλογία 

γραμμής προς διάκενο 1:2. Τα πλάτη καθώς επίσης και τα μήκη γραμμής, εξαρτώνται 

από το είδος της οδού. 

Γραμμές προειδοποίησης 

Έχουν σκοπό να ενημερώνουν τους οδηγούς ότι προσεγγίζουν τμήμα οδού, όπου 

απαγορεύεται η προσπέραση οχημάτων ή ότι προσεγγίζουν σε διάβαση πεζών ή 

ποδηλάτων. Αποτελούνται από μια διακεκομμένη  γραμμή, που η αναλογία της 

γραμμής προς το διάκενο ανέρχεται σε 2:1. Σε λοιπές υπεραστικές οδούς 

κατασκευάζονται με πλάτος 0,12m , μήκος γραμμής 4m και μήκος διάκενου 2m. Τα 

μήκη των γραμμών προειδοποίησης εξαρτώνται από την επιτρεπόμενη ταχύτητα στην 

οδό . Σε υπεραστικές οδούς με Vεπιτρ >70 km/h, το μήκος τους ανέρχεται σε 120m 

(δηλαδή 20 γραμμές). Βέλη εκτροπής διαγραμμίζονται στη θέση της πρώτης, δέκατης 

και δέκατης έβδομης γραμμής.  
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Γραμμές εναλλαγής κατεύθυνσης κυκλοφορίας  

Υπάρχουν οδοί στις οποίες κάποιες λωρίδες κυκλοφορίας διατίθενται ορισμένες ώρες 

για την κυκλοφορίας προς μία κατεύθυνση και ορισμένες άλλες ώρες προς την 

αντίθετη. Σε υπεραστικές οδούς κατασκευάζονται με πλάτος 0,12m, μήκος γραμμής 

4m, και μήκος διακένου 2m.  

Για την διαστασιολόγηση των επιμέρους στοιχείων της οριζόντιας διαγράμμισης 

των οδών, χρησιμοποιήθηκαν οι Οδηγίες Μελετών Έργων Οδοποιίας της Εγνατίας 

Οδού Α.Ε. [16], οι οποίες για το συγκεκριμένο θέμα στηρίζονται στους Γερμανικούς 

Κανονισμούς RMS (Richtlinien für die Markierung von Strassen [18]). 

Έτσι υπάρχουν κατά κανόνα δύο πάχη γραμμών, η πλατιά, που από δω και στο 

εξής θα χαρακτηρίζεται από το γράμμα Π και η στενή, που θα χαρακτηρίζεται από το 

γράμμα Σ. 

Ιδιαίτερα χρήσιμοι είναι οι παρακάτω Πίνακες, όπως αυτοί αναφέρονται στους 

Κανονισμούς RMS-2 [18]. 

 

 Αυτοκινητόδρομοι Λοιπές Οδοί 

Στενή γραμμή (Σ) 0,15 m 0,12 m 

Πλατιά γραμμή (Π) 0,30 m 0,25 m 

Πίνακας 4.2: Πάχη γραμμών στις κατά μήκος διαγραμμίσεις [18]. 
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Αναλογία 

Γραμμή / 

Κενό 

Περιοχή Εφαρμογής 
Αυτοκινητόδρομ

οι 

Λοιπές Οδοί 

Ποδηλατόδρομοι 
Υπεραστικές Αστικές 

1:2 

Διαχωριστική γραμμή διαδρομών 

χωρίς κόμβους. Διακεκομμένη 

γραμμή της μικτής οριοθέτησης 
λωρίδων 

6m / 12m 4m/8m 3m / 6m - 

Διαχωριστική γραμμή για 

ποδηλατόδρομους 
- - - 1m / 2m 

2:1 γενικά 6m / 3m 4m / 2m 3m / 1,5m - 

1:1 

Ράμπες σύνδεσης και πρόσθετες 

λωρίδες 
6m / 6m - - - 

Διακεκομμένη γραμμή 

οριοθέτησης ποδηλατόδρομου 
στην περιοχή κόμβου 

- - - 0,5m / 0,2m 

Διαχωριστική γραμμή στην 

περιοχή κόμβου 
- 3m / 3m - 

Δ
ια

κ
εκ

ο
μ

μ
έν

η
 γ

ρ
α

μ
μ

ή
 

ο
ρ
ιο

θ
έτ

η
σ

η
ς 

λ
ω

ρ
ίδ

α
ς 

ευρύτερη περιοχή 
κόμβου 

6m / 6m 3m / 3m - 

στενότερη περιοχή 
κόμβου 

- 1,5m / 1,5m - 

Πίνακας 4.3: Μήκη γραμμών στις κατά μήκος διαγραμμίσεις [18]. 
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Πίνακας 4.4: Τυπικές μορφές γραμμών διαγράμμισης [18]. 

 

β)   Εγκάρσιες 

Στόχος των εγκάρσιων διαγραμμίσεων είναι η μείωση της ταχύτητας κίνησης και η 

βελτίωση της οδικής ασφάλειας σε επικίνδυνα σημεία. Η διαγράμμιση τοποθετείται, 

συνήθως, πριν από το επικίνδυνο σημείο και κάθετα στην κατεύθυνση κυκλοφορίας, 

για να μειώσει την ταχύτητα κίνησης πριν από το σημείο. Στις εγκάρσιες 

διαγραμμίσεις περιλαμβάνονται : 
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Γραμμές υποχρεωτικής διακοπής πορείας  

Σε περιοχές διασταυρώσεων ή κόμβων διαγραμμίζεται εγκάρσια στον άξονα της 

δευτερεύουσας οδού συνεχής γραμμή, που επισημαίνει στους οδηγούς που κινούνται 

σε αυτήν την υποχρέωση διακοπής της πορείας και έλεγχο της κυρίας οδού πριν 

συνεχίσουν. Συνοδεύονται με την τοποθέτηση πινακίδων σήμανσης Ρ-2 «STOP». 

Γραμμές υποχρεωτικής  διακοπής πορείας διαγραμμίζονται επίσης σε περιοχές 

ισόπεδων κόμβων με φωτεινή σηματοδότηση, καθώς επίσης πριν από ισόπεδες 

σιδηροδρομικές διαβάσεις.  

Οι γραμμές υποχρεωτικής διακοπής πορείας αποτελούνται από μία συνεχή γραμμή 

πλάτους 0,50m, η οποία εκτείνεται σε όλο το πλάτος των λωρίδων κυκλοφορίας που 

προσεγγίζουν την κύρια οδό. Διαγραμμίζονται στο ύψος του ορίου του ασφαλτικού 

οδοστρώματος της κύριας οδού. Είναι δυνατό να  συνοδεύονται από τη διαγράμμιση 

στο οδόστρωμα της δευτερεύουσας οδού αναγραφής «STOP» σε απόσταση από 2 έως 

25m.  (Πίνακας 4.5). 

Γραμμές αναμονής  

Σε περιοχές διασταυρώσεων ή κόμβων υπεραστικών οδών, όπου υπάρχει επαρκής 

ορατότητα από τη δευτερεύουσα οδό, διαγραμμίζεται εγκάρσια στον άξονα αυτής 

διακεκομμένη γραμμή, που υποδηλώνει την υποχρέωση μείωσης της ταχύτητας στους 

οδηγούς που κινούνται σε αυτήν και έλεγχο της κύριας οδού πριν συνεχίσουν. 

Συνοδεύονται με την τοποθέτηση πινακίδων σήμανσης Ρ-1 (υποχρεωτική παραχώρηση 

προτεραιότητας). Γραμμές αναμονής διαγραμμίζονται επίσης στις λωρίδες αριστερής 

στροφής σε περιοχές ισόπεδων κόμβων υπεραστικών ή αστικών οδών. 

Οι γραμμές αναμονής συντίθενται από διακεκομμένες γραμμές πλάτους 0,50m, οι 

οποίες εκτείνονται σε όλο το πλάτος των λωρίδων κυκλοφορίας που προσεγγίζουν την 

κύρια οδό. Το μήκος των μεμονωμένων γραμμών ανέρχεται σε 0,50m, ενώ το μήκος 

του διάκενου σε 0,25m. Διαγραμμίζονται στο ύψος του ορίου του ασφαλτικού 

οδοστρώματος της κύριας οδού. Είναι δυνατόν να συνοδεύονται από τη διαγράμμιση 

στο οδόστρωμα της δευτερεύουσας οδού τριγώνου σε απόσταση από 2 έως 25m. 

(Πίνακας 4.5). 

Διαβάσεις πεζών και ποδηλάτων  

Οι διαβάσεις των πεζών δημιουργούνται με τη βοήθεια γραμμών παράλληλων προς 

τον άξονα της οδού. Το πλάτος τους ανέρχεται σε 0,50m όσο και η ελεύθερη 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 : Στοιχεία Εξοπλισμού Κόμβου 

 

109 
 

απόσταση μεταξύ αυτών. Σε περιοχές εκτός κατοικημένων περιοχών επιβάλλεται η 

τοποθέτηση πινακίδων Κ-15 (κίνδυνος λόγω διάβασης πεζών), ενώ είναι σκόπιμη η 

τοποθέτηση φωτεινών σηματοδοτών και ηλεκτροφωτισμού. (Πίνακας 4.5). 

Οι διαβάσεις ποδηλάτων ορίζονται από δύο παράλληλες διακεκομμένες γραμμές. 

Το πλάτος των γραμμών ανέρχεται σε 0,12m, το μήκος γραμμής σε 0,50m και το 

μήκος του διάκενου σε 0,20m. Το πλάτος των διαβάσεων ποδηλάτων δεν επιτρέπεται 

να είναι μικρότερο από 2,00m. Σε περιοχές εκτός κατοικημένων περιοχών επιβάλλεται 

η τοποθέτηση πινακίδων Κ-17 (κίνδυνος λόγω εισόδου ή διάβασης ποδηλατιστών), 

ενώ είναι σκόπιμη η τοποθέτηση φωτεινών σηματοδοτών και ηλεκτροφωτισμού. 

(Πίνακας 4.5). 

 

 

Πίνακας 4.5: Εγκάρσιες διαγραμμίσεις οδών [18]. 

 

γ)  Διαγραμμίσεις περιοχών αποκλεισμού από την κυκλοφορία 

Σε περίπτωση, κατά την οποία για οποιονδήποτε λόγο τμήμα του οδοστρώματος 

κρίνεται σκόπιμο να αποκλειστεί από την κυκλοφορία των οχημάτων, τότε το 

οδόστρωμα διαγραμμίζεται με ειδική μορφή. Αυτό συμβαίνει με τη διαμόρφωση 
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νησίδων σε περιοχές ισόπεδων κόμβων, σε αλλαγές διατομής του οδοστρώματος 

(πρόσθεση ή αφαίρεση λωρίδων κυκλοφορίας) και σε εκτροπές των λωρίδων 

κυκλοφορίας. Οι νησίδες διαμορφώνονται με τη διαγράμμιση λοξών γραμμών 

παράλληλων μεταξύ τους. Οι λοξές γραμμές διαγραμμίζονται με κλίση 2:1 ως προς 

την κατεύθυνση κίνησης των οχημάτων και με τέτοια φορά, ώστε αν ένα όχημα 

κινηθεί προς αυτές να τις συναντήσει περίπου κάθετα και όχι παράλληλα. Η νησίδα 

περιβάλλεται από οριογραμμές και αποτελείται από 3 τουλάχιστον λοξές γραμμές, η 

μικρότερη από τις οποίες έχει μήκος τουλάχιστον 1m.  

Ανάλογα με την έκταση των περιοχών αποκλεισμού υπάρχουν δύο διαμορφώσεις : 

(Πίνακας 4.6) 

 Σε μεγάλες διαγραμμισμένες νησίδες το πλάτος των λοξών γραμμών ανέρχεται 

σε 0,50m. 

 Σε μικρές διαγραμμισμένες νησίδες οι λοξές γραμμές έχουν πλάτος 0,25-0,30m 

και πυκνότερη διάταξη. 

 

Ονομασία Βασικές μορφές (m) 
Ένδειξη 

διαγράμμισης 

 

 

Σχάρα λοξής 

διαγράμμισης 

 

 

 

 

 

 

Επιφάνεια 

αποκλεισμού 

(περιοχές υψηλής 

ταχύτητας) 
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Σχάρα λοξής 

διαγράμμισης  

 

 

 

 

 

 

 

Επιφάνεια 

αποκλεισμού 

(περιοχές χαμηλής 

ταχύτητας) 

 

 

 

 

 

Σχάρα λοξής 

διαγράμμισης 

(σχήματος Λ) 

 

 

 

 

 

 

Επιφάνεια 

αποκλεισμού 

(περιοχές υψηλής 

ταχύτητας) 

 

 

 

Σχάρα λοξής 

διαγράμμισης 

(σχήματος Λ) 

 

 

 

 

 

 

Επιφάνεια 

αποκλεισμού 

(περιοχές χαμηλής 

ταχύτητας) 

Πίνακας 4.6: Διαγραμμίσεις περιοχών αποκλεισμού από την κυκλοφορία [18]. 

 

δ)    Βέλη – σήματα – αναγραφές 

Σε περιοχές κόμβων διαγραμμίζονται βέλη κατεύθυνσης στο μέσο των λωρίδων 

κυκλοφορίας, για να υποδείξουν στους οδηγούς τη σωστή επιλογή της θέσης τους στο 
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οδόστρωμα.  Σε οδούς με ταχύτητα κίνησης μεγαλύτερη από 60km/h εφαρμόζονται 

βέλη μήκους 7,50m, ενώ σε οδούς με μικρότερη ταχύτητα τα βέλη έχουν μήκος 5m. Σε 

περιοχές ισόπεδων κόμβων το πρώτο βέλος διαγραμμίζεται στη θέση, όπου η 

πρόσθετη λωρίδα (αριστερής ή δεξιάς στροφής) έχει αποκτήσει το πλήρες πλάτος της, 

το τελευταίο περίπου 5m πριν από τη γραμμή υποχρεωτικής διακοπής της πορείας ή 

αναμονής, ενώ τα ενδιάμεσα ανά ίσες αποστάσεις μεταξύ τους περίπου 20m. Τα βέλη 

κατεύθυνσης με ένδειξη δεξιάς ή αριστερής στροφής χρησιμοποιούνται, για να 

υποδείξουν αλλαγή πορείας σε οδό προς τα δεξιά ή προς τα αριστερά αντίστοιχα. 

Αντίθετα, σε τμήματα με μείωση του αριθμού των λωρίδων κυκλοφορίας 

χρησιμοποιούνται βέλη εκτροπής, για να υποδείξουν στους οδηγούς την ανάγκη 

αλλαγής λωρίδας κυκλοφορίας. 

Για την υποβοήθηση της κυκλοφορίας είναι δυνατή η διαγράμμιση πάνω στο 

οδόστρωμα σημάτων και αναγραφών. Στην περίπτωση αυτή τα σύμβολα (σήματα, 

γράμματα και αριθμοί) έχουν τη διάσταση του μήκους πολύ μεγαλύτερη από το 

πλάτος, για να είναι ευδιάκριτα από τους οδηγούς κατά την κίνησή τους .   

Συνηθισμένες περιπτώσεις αναγραφών σε περιοχές ισόπεδων κόμβων είναι : 

    Η αναγραφή «STOP» στις δευτερεύουσες οδούς σε απόσταση από 2m μέχρι 

25m πριν από τη γραμμή υποχρεωτικής διακοπής της πορείας. 

    Όταν υπάρχει επαρκής ορατότητα στις δευτερεύουσες οδούς, η διαγράμμιση 

τριγώνου σε απόσταση από 2m μέχρι 25m πριν από τη γραμμή αναμονής. 

 

ε)   Απαγορεύσεις στάσης ή στάθμευσης 

Με τη βοήθεια των διαγραμμίσεων είναι δυνατόν να σημανθούν τμήματα οδών ή 

σημεία, όπου απαγορεύεται η στάθμευση ή η στάση οχημάτων. Οι διαγραμμίσεις 

αυτές κατασκευάζονται με κίτρινο χρώμα και είναι σκόπιμο να συνοδεύονται από την 

τοποθέτηση των σχετικών πινακίδων σήμανσης. 
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Πίνακας 4.7: Διαστάσεις διαγράμμισης για την απαγόρευση στάσης και στάθμευσης [18]. 

 

Στα Σχήματα 4.4 και 4.5 απεικονίζεται με λεπτομέρεια η οριζόντια διαγράμμιση 

ισόπεδων κόμβων με 2 και με 4 λωρίδες κυκλοφορίας.  
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Σχήμα 4.4: Σήμανση στην περιοχή των κόμβων για δρόμους 2 λωρίδων κυκλοφορίας, με 

λωρίδες αριστερής στροφής, εκτός δομημένων περιοχών  [18]. 

 
 

                             Εναλλακτική 1 

                           (με σφήνα εξόδου) 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

Εναλλακτική 2 

(ύπαρξη λωρίδων πολλαπλών χρήσεων) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Εναλλακτική 3 
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Σχήμα 4.5: Σήμανση στην περιοχή των κόμβων για οδούς 4 λωρίδων κυκλοφορίας, με 

λωρίδες αριστερής στροφής, εκτός δομημένων περιοχών [18]. 

 

4.4 Ηλεκτροφωτισμός 

Ο φωτισμός επηρεάζει την ασφάλεια μιας οδού και τη διευκόλυνση και άνεση της 

κυκλοφορίας πάνω σ’ αυτή. Οι στατιστικές δείχνουν ότι κατά τη διάρκεια της νύχτας, 

το ποσοστό ατυχημάτων είναι υψηλότερο από ότι το ποσοστό της ημέρας. Αυτό 

οφείλεται σε μεγάλο βαθμό στην κακή ορατότητα την νύχτα. Το περιορισμένο βάθος 

 

 
 
 

                    Εναλλακτική 1                                                               Εναλλακτική 2 
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ορατότητας, η ανικανότητα διάκρισης του περιβάλλοντος χώρου, η φτωχή αντίθεση 

του φωτιζόμενου τμήματος, η δυσκολία διάκρισης της οριζόντιας και κατακόρυφης 

σήμανσης, η θάμβωση και η συνεχής εναλλαγή των φανών του οχήματος, είναι 

μερικές  μόνο από τις καταστάσεις που καθορίζουν το πρόβλημα της νυχτερινής 

οδήγησης. Για την αντιμετώπιση του εν λόγω προβλήματος επιστρατεύεται ο τεχνητός 

ηλεκτροφωτισμός, η συμβολή του οποίου στην αναβάθμιση της οδικής ασφάλειας 

είναι δεδομένη και αποδεδειγμένη. 

Έτσι, ο σωστός φωτισμός εξασφαλίζει ένα επιθυμητό επίπεδο ορατότητας που 

επιτρέπει στους χρήστες της οδού να διακρίνουν έγκαιρα, με καθαρότητα και 

σαφήνεια όλες τις απαραίτητες λεπτομέρειες για την ασφαλή τους κίνηση, και κυρίως 

την τροχιά και το περιβάλλον της οδού, τα εμπόδια στο δρόμο και την κίνηση που 

βρίσκεται επάνω στην οδό, ή που προτίθεται να εισέλθει σε αυτήν. 

 

4.4.1   Πεδίο Εφαρμογής 

Μία εγκατάσταση φωτισμού πρέπει να παρέχει στον οδηγό τη δυνατότητα να 

καθορίζει : 

 την κατάσταση της οδού στο τμήμα που πρόκειται να διανύσει στα επόμενα 5 

έως 10 sec, 

 τη θέση του οχήματος του και την κίνηση του στο εν λόγω τμήμα, 

 την αντίστοιχη θέση και κίνηση των λοιπών οχημάτων, 

 την ύπαρξη τυχόν εμποδίων επάνω στο οδόστρωμα, 

 την οριζόντια και κάθετη σήμανση της οδού. 

Ιδιαίτερα στους ισόπεδους κόμβους η εγκατάσταση ηλεκτροφωτισμού κρίνεται 

αναγκαία, αφού έχει διαπιστωθεί σαφής βελτίωση της οδικής ασφάλειας τους, σε 

περιπτώσεις που έχει εγκατασταθεί. Ειδικά σε περιπτώσεις ύπαρξης διαχωριστικών 

νησίδων, ο φωτισμός του κόμβου είναι απαραίτητος διότι οι νησίδες πρέπει να είναι 

ευδιάκριτες από τους οδηγούς κατά την οδήγηση κατά τις νυχτερινές ώρες. Κόμβοι σε 

δρόμους των ομάδων κατηγοριών C, σε δρόμους της ομάδας κατηγοριών Β κατά 

κανόνα και δρόμοι της ομάδας κατηγοριών Α μόνο κατ’ εξαίρεση εξοπλίζονται με 

φωτισμό δρόμου.  
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Για την τεχνική ποιότητα του φωτισμού έχει σημαντική σημασία α) η πυκνότητα 

του φωτισμού, β) η ένταση του φωτισμού στις επιφάνειες κυκλοφορίας, γ) η 

ομοιομορφία του φωτισμού καθώς και δ) ο περιορισμός της εκτύφλωσης. 

Κόμβοι και θέσεις διασταυρώσεως είναι δυνατόν να καταστούν σαφείς με 

μεγαλύτερες πυκνότητες φωτισμού ή με μεγαλύτερη ένταση του φωτός και με αλλαγή 

της διάταξης των φώτων, με τον τύπο του φωτισμού και το χρώμα του φωτισμού. Ο 

τονισμός των κόμβων με τεχνητά μέσα φωτισμού είναι ιδιαίτερα σοβαρός, όταν δεν 

επιτυγχάνεται η αναγνωρισιμότητα τη νύχτα με άλλα μέσα [1]. 

 

4.4.2   Βασικές Αρχές Εφαρμογής Φωτιστικών Σωμάτων σε Ισόπεδο Κόμβο 

Ο φωτισμός ισόπεδων κόμβων είναι γενικά επιθυμητός σε περιπτώσεις κόμβων με 

μεγάλους κυκλοφοριακούς φόρτους, με ιστορικό ατυχημάτων σε νυχτερινές ώρες, με 

μεγάλη κίνηση πεζών καθώς και σε κόμβους με περιορισμούς στην ορατότητα, με 

σύνθετη χάραξη και με διαρρύθμιση.  

Βασικό κριτήριο οδοφωτισμού ισόπεδων κόμβων, αποτελεί η κατηγορία της οδού 

σε συνδυασμό με τον κυκλοφοριακό φόρτο. Σε μεγάλους κυκλοφοριακούς φόρτους (q 

> 400οχήματα/ώρα) και ομάδες κατηγοριών Β και C τοποθετείται φωτισμός κατά 

κανόνα, ενώ σε ομάδες Α μόνο κατά εξαίρεση. Η τοποθέτηση φωτιστικών σωμάτων 

εξαρτάται κάθε φορά και από την κρίση του κάθε μελετητή σχεδιασμού του κόμβου. Ο 

φωτισμός των κόμβων θα πρέπει να αποκαλύπτει  όλη τη διασταύρωση, τις θέσεις των 

κρασπέδων, τη σήμανση, τις κατευθύνσεις των οδών και την παρουσία κάθε οχήματος 

που προσεγγίζει στο χώρο. Ο σχεδιασμός και η ποιότητα του φωτισμού θα πρέπει να 

συνδέεται με την κυκλοφοριακή σημασία του κόμβου και την ταχύτητα προσβάσεων. 

Η λαμπρότητα του οδοστρώματος, στην περιοχή του κόμβου, δε θα πρέπει να είναι 

μικρότερη από την αντίστοιχη των κυρίων οδών προσέγγισης του κόμβου. Μετά από 

κάθε κόμβο απαιτείται ένα φωτιστικό σώμα στην αριστερή πλευρά κάθε πρόσβασης. 

Για οδούς μικρής σημασίας, αυτή μπορεί να είναι και η μοναδική απαίτηση φωτισμού.  
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Σχήμα 4.6: Τυπικές θέσεις φωτισμού σε ισόπεδο κόμβο [18]. 

 

4.5 Σηματοδότηση 

Η σηματοδότηση αποτελεί μία κανονιστική ρύθμιση στην κυκλοφορία του κόμβου 

με την επιβολή χρονικού διαχωρισμού των ρευμάτων που διασταυρώνονται. Ο χρόνος 

εξυπηρέτησης κάθε ρεύματος προσδιορίζεται από το σηματοδοτικό πρόγραμμα. Η 

ρύθμιση αυτή αυξάνει σημαντικά την ασφάλεια των μετακινήσεων, ενώ επειδή 

ταυτόχρονα τις οργανώνει μειώνει τις καθυστερήσεις και τις πιθανές ‘’ουρές’’ 

αναμονής των χρηστών.  

Σκοποί της εγκατάστασης φωτεινής σηματοδότησης είναι:  

1. Ελάττωση των εμπλοκών των κυκλοφοριακών ρευμάτων και κατά συνέπεια 

των καθυστερήσεων.  

2. Ελάττωση του αριθμού των ατυχημάτων. 

3. Εξοικονόμηση του χρόνου αστυνόμευσης (των τροχονόμων). 

Μία κατάλληλα μελετημένη και εγκατεστημένη σηματοδότηση παρουσιάζει επιπλέον 

τα παρακάτω πλεονεκτήματα [11]: 

1. Δημιουργεί, με την εναλλαγή της προτεραιότητας, μια συστηματική 

μετακίνηση των κυκλοφοριακών ρευμάτων που, ιδιαίτερα σε περιπτώσεις 

υψηλών κυκλοφοριακών φόρτων, αυξάνει την κυκλοφοριακή ικανότητα των 

σηματοδοτούμενων κόμβων. 
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2.  Με τις προϋποθέσεις ευνοϊκών αποστάσεων μεταξύ των σηματοδοτούμενων 

κόμβων και κατάλληλου συντονισμού της σηματοδότησης μιας οδού ή ενός 

δικτύου οδών επιτρέπει μία σχεδόν συνεχή ροή της κυκλοφορίας με 

καθορισμένη ταχύτητα. 

3. Όπου χρειάζεται, μπορεί να διακόψει ένα υψηλό κυκλοφοριακό φόρτο, για να 

επιτρέψει την ασφαλή διασταύρωση ή συμβολή ενός δευτερεύοντος 

κυκλοφοριακού ρεύματος ή πεζών. 

Η πρόωρη όμως και μη δικαιολογημένη σηματοδότηση ενός κόμβου, όχι μόνο δε 

βελτιώνει τις συνθήκες κυκλοφορίας αλλά αντίθετα μπορεί να έχει δυσάρεστες 

συνέπειες όπως π.χ. : 

1. Τη δημιουργία μεγάλων και αδικαιολόγητων καθυστερήσεων. 

2. Τη μη συμμόρφωση στις ενδείξεις των σηματοδοτών του κόμβου και κατ’ 

επέκταση στο όλο σύστημα σηματοδότησης. 

3. Την αύξηση ορισμένων κατηγοριών ατυχημάτων, κυρίως των νοτομετωπικών 

συγκρούσεων. 

Σαν λόγοι σηματοδότησης εννοούνται οι κυκλοφοριακές συνθήκες που πρέπει να 

επικρατούν σε μία διασταύρωση για να δικαιολογείται η εγκατάσταση  φωτεινής 

σηματοδότησης.  

Σύμφωνα με τους Αμερικανικούς κανονισμούς υπάρχουν 8 διαφορετικές 

προϋποθέσεις , τουλάχιστον μία από τις οποίες πρέπει να ισχύει για να δικαιολογηθεί η 

εγκατάσταση  φωτεινής σηματοδότησης [11,19]: 

1. Ελάχιστο φόρτο οχημάτων 

2. Διακοπή συνεχούς κυκλοφορίας 

3. Ελάχιστο φόρτο πεζών 

4. Σχολική διάβαση 

5. Προοδευτική κίνηση 

6. Ατυχήματα 

7. Σύστημα οδών 

8. Συνδυασμός προϋποθέσεων 
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Ελάχιστος φόρτος οχημάτων  

Η προϋπόθεση αυτή εφαρμόζεται όταν ο κύριος λόγος για τον οποίο εξετάζεται η 

εγκατάσταση μιας φωτεινής σηματοδότησης είναι οι υψηλοί φόρτοι κυκλοφορίας των 

διασταυρούμενων ρευμάτων. Η προϋπόθεση ικανοποιείται όταν για κάθε μία από 

οποιεσδήποτε οκτώ ώρες μιας μέσης ημέρας παρουσιάζονται, στην κύρια οδό και στην 

πρόσβαση της δευτερεύουσας που παρουσιάζει τους μεγαλύτερους φόρτους (για το 

ίδιο οκτάωρο), οι ελάχιστες τιμές ωριαίων φόρτων που δίνονται στον Πίνακα 4.8. 

 

Λωρίδων ανά πρόσβαση Αριθμός οχημάτων ανά ώρα 

Κύρια οδός 
Δευτερεύουσα 

οδός 

Κύρια οδός 

(συνολικά για τις 
δύο προσβάσεις) 

Δευτερεύουσα οδός (μόνο 

για την πρόσβαση με τη 
μεγαλύτερη κυκλοφορία) 

1 1 500 150 

2 και άνω 1 600 150 

2 και άνω 2 και άνω 600 200 

1 2 και άνω 500 200 

Πίνακας 4.8: Ελάχιστοι κυκλοφοριακοί φόρτοι για την 1
η
 προϋπόθεση σηματοδότησης [19]. 

 

Διακοπή συνεχούς κυκλοφορίας 

 Η προϋπόθεση αυτή οδηγεί στη σηματοδότηση ενός κόμβου όπου υπάρχουν 

υψηλοί κυκλοφοριακοί φόρτοι στην κύρια οδό, με αποτέλεσμα να δημιουργούνται 

σημαντικές καθυστερήσεις και επικίνδυνες συνθήκες για τα οχήματα των 

δευτερευουσών οδών που εισέρχονται ή διασταυρώνουν την κύρια οδό. Η 

σηματοδότηση ενός κόμβου στην περίπτωση αυτή θεωρείται αναγκαία όταν οι 

κυκλοφοριακοί φόρτοι επί 8 συνεχείς ώρες μιας μέσης ημέρας υπερβαίνουν, τόσο για 

την κύρια οδό όσο και για την πρόσβαση από τη δευτερεύουσα οδό με το μεγαλύτερο 

κυκλοφοριακό φόρτο, τις τιμές του Πίνακα 4.9 και η εγκατάσταση της φωτεινής 

σηματοδότησης δεν πρόκειται να επηρεάσει σημαντικά την προοδευτική κίνηση των 

οχημάτων στην κύρια και τη δευτερεύουσα οδό. 
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Λωρίδων ανά πρόσβαση Αριθμός οχημάτων ανά ώρα 

Κύρια οδός 
Δευτερεύουσα 

οδός 

Κύρια οδός 
(συνολικά για τις 

δύο προσβάσεις) 

Δευτερεύουσα οδός (μόνο 
για την πρόσβαση με τη 

μεγαλύτερη κυκλοφορία) 

1 1 750 75 

2 και άνω 1 900 75 

2 και άνω 2 και άνω 900 100 

1 2 και άνω 750 100 

Πίνακας 4.9: Ελάχιστοι κυκλοφοριακοί φόρτοι για την 2
η
 προϋπόθεση σηματοδότησης [19]. 

 

Ελάχιστος φόρτος πεζών  

 Η προϋπόθεση αυτή  ικανοποιείται όταν για κάθε μία από οποιεσδήποτε οκτώ 

ώρες μιας μέσης ημέρας παρουσιάζονται οι παρακάτω κυκλοφοριακές συνθήκες : 

1. Τουλάχιστον 600 οχήματα ανά ώρα εισέρχονται στον κόμβο και από τις δύο 

προσβάσεις της κύριας οδού, ή 1000 οχήματα αν υπάρχει υπερυψωμένη μεσαία 

νησίδα με πλάτος μεγαλύτερο από 1,20 m. 

2. Κατά τις ίδιες οκτώ ώρες υπάρχουν τουλάχιστον 150 πεζοί ανά ώρα στη 

διάβαση της κύριας οδού με το μεγαλύτερο φόρτο πεζών. 

Σχολική διάβαση  

Η σηματοδότηση δικαιολογείται όταν μία κυκλοφοριακή μελέτη της συχνότητας 

και της επάρκειας των κενών στο κυκλοφοριακό ρεύμα σε σχέση με τον αριθμό και το 

μέγεθος των ομάδων των μαθητών στη διάβαση, δείχνει ότι ο αριθμός των επαρκών 

κενών στο κυκλοφοριακό ρεύμα κατά τη χρονική περίοδο που οι μαθητές 

χρησιμοποιούν τη διάβαση είναι μικρότερος από τον αριθμό των πρώτων λεπτών στην 

ίδια χρονική περίοδο. Π.χ. ο αριθμός των επαρκών κενών σε μία χρονική περίοδο 15 

λεπτών πρέπει να είναι τουλάχιστον 15. 

Προοδευτική κίνηση 

 Ο έλεγχος τη προοδευτικής κίνησης των οχημάτων απαιτεί, σε ορισμένες 

περιπτώσεις, την εγκατάσταση σηματοδότησης και αυτό για να διατηρηθεί ο 

κατάλληλος σχηματισμός των σε ομάδες και να ρυθμιστεί αποτελεσματικά η ταχύτητά 

τους. 
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Η σηματοδότηση σύμφωνα με την προϋπόθεση αυτή δεν πρέπει να γίνεται όταν 

προκύπτει απόσταση σηματοδοτών μικρότερη από 300m. 

Ατυχήματα 

Η προϋπόθεση σηματοδότησης  προς μείωση των ατυχημάτων υπάρχει όταν: 

1. Η δοκιμή άλλων περιοριστικών μέτρων (π.χ. διοχετευτική διαρρύθμιση 

κόμβου, απαγόρευση στροφών κλπ.) δεν μείωσε τη συχνότητα των ατυχημάτων 

2. Αναφέρθηκαν σε μια περίοδο 12 μηνών πέντε ή περισσότερα ατυχήματα με 

σωματικές βλάβες ή υλικές ζημιές. Υπολογίζονται μόνο τα ατυχήματα που 

είναι δυνατόν να εξαλειφθούν με τη σηματοδότηση, δηλαδή ατυχήματα με 

συγκρούσεις σε γωνία, από αριστερές στροφές, από μεγάλη ταχύτητα, σε 

διαβάσεις πεζών κλπ. 

3. Φόρτος οχημάτων υπερβαίνει αυτό που καθορίζουν οι προϋποθέσεις 1 και 2. 

4. Η εγκατάσταση φωτεινής σηματοδότησης δεν πρόκειται να προκαλέσει 

δυσχέρειες στην προοδευτική κίνηση των οχημάτων. 

Σύστημα οδών   

Η σηματοδότηση σε ορισμένους κόμβους μπορεί να δικαιολογείται για να 

ενθαρρύνει τη συγκέντρωση και οργάνωση δικτύων κυκλοφοριακών ροών. Η 

προϋπόθεση αυτή εφαρμόζεται όταν η κοινή διασταύρωση δύο ή περισσότερων 

κύριων οδών παρουσιάζει συνολικό εισερχόμενο κυκλοφοριακό φόρτο τουλάχιστον 

800 οχημάτων / ώρα κατά την ώρα αιχμής μιας τυπικής καθημερινής ή για κάθε μία 

από οποιεσδήποτε πέντε ώρες ενός Σαββάτου και Κυριακής ή μόνο Κυριακής. 

Συνδυασμός προϋποθέσεων 

 Σε ορισμένες περιπτώσεις , η σηματοδότηση μπορεί να δικαιολογηθεί σε κόμβους 

όπου δεν υπάρχει καμία από τις παραπάνω προϋποθέσεις, αλλά δύο ή περισσότερες 

από τις προϋποθέσεις αυτές ικανοποιούνται κατά 80% ή περισσότερο. 

 Οι παραπάνω  προϋποθέσεις θα πρέπει να χρησιμοποιούνται με προσοχή και μόνο 

σαν γενικοί ενδεικτικοί κανόνες. Κάθε κόμβος θα πρέπει να εξετάζεται 

λεπτομερέστερα με βάση τις ειδικές τοπικές συνθήκες, ιδιαίτερα στις περιπτώσεις 

κόμβων σε διασταυρώσεις μονοδρόμων ή σε κόμβους ειδικής μορφής [11]. 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 

Περιβαλλοντικός Σχεδιασμός Κόμβου 

5.1 Γενικά 

Η ανθρώπινη επέμβαση έχει δημιουργήσει πολλά προβλήματα στην εύθραυστη 

ισορροπία που η φύση δημιουργεί, με αποτέλεσμα εκεί όπου το φυσικό περιβάλλον 

βλάπτεται, να απειλείται η υγεία του ανθρώπου και να προκαλείται η υποβάθμιση, 

γενικότερα, του περιβάλλοντος. Η επίδραση του ανθρώπου στο περιβάλλον έχει 

απασχολήσει από παλιά τους ερευνητές, οι οποίοι τόνισαν ότι η φύση δεν μπορεί 

πάντα να αναμορφώσει τον εαυτό της και ότι οι δραστηριότητες του ανθρώπου συχνά 

προκαλούν μία αλυσίδα γεγονότων που αποδυναμώνουν το περιβάλλον. 

Ως επίπτωση στο περιβάλλον από την κατασκευή ενός οδικού έργου μπορεί να 

ορισθεί η ‘‘κάθε μεταβολή στο φυσικό – χημικό, βιολογικό, πολιτιστικό και στο 

κοινωνικοοικονομικό περιβαλλοντικό σύστημα’’. Ένα οδικό έργο μπορεί να 

προκαλέσει πιθανές επιπτώσεις στο περιβάλλον και στα τρία στάδια υλοποίησής του, 

δηλαδή κατά το σχεδιασμό και μελέτη, κατά την κατασκευή και κατά τη λειτουργία 

του [21]. 

Οι κόμβοι, λοιπόν, όπως και κάθε έργο του ανθρώπου, πρέπει να μελετώνται έτσι 

ώστε το περιβάλλον να επηρεάζεται όσο το δυνατόν λιγότερο. Για την κρίση του 

συμβιβαστού με το περιβάλλον κόμβου έχουν πρωταρχική σημασία και πρέπει να 

λαμβάνονται υπόψη [1]: 

 Η οπτική όχληση. 

 Ο κυκλοφοριακός θόρυβος. 

 Η αέρια ρύπανση. 

 

5.2 Οπτική Όχληση 

Έχει γίνει πλέον αξίωμα, ότι στο λειτουργικό σχεδιασμό, το οδικό δίκτυο πρέπει να 

υπολογίζεται και να μελετάται σαν σύστημα που σχετίζεται με τη χρήση γης 

ολόκληρης της περιφέρειας. Το ίδιο πρέπει να συμβαίνει και στον οπτικό σχεδιασμό, 

δηλαδή το οδικό δίκτυο να θεωρείται πρώτα σαν σκελετός ενός τοπίου που ανήκει σε 
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μια μεγάλη περιφέρεια κι έπειτα να σχετίζεται αρμονικά με τα γύρω φυσικά και 

ανθρωποποίητα χαρακτηριστικά. Έτσι, λοιπόν και στους κόμβους πρέπει να δοθεί 

πολύ μεγαλύτερο βάρος στου αισθητικούς παράγοντες από την αρχή της τοποθέτησής 

τους. Σε καμία περίπτωση δεν πρέπει να μοιάζουν με ένα ξένο σώμα στο τοπίο. Για να 

γίνει αυτό κατορθωτό, θα πρέπει ο μελετητής να αντιληφθεί την οπτική τάξη που 

κυριαρχεί στο περιβάλλον του κόμβου [21]. Η οπτική όχληση περιορίζεται στο 

ελάχιστο από τη μελέτη του κόμβου όταν [1] : 

 Οι κόμβοι κατά την έκτασή τους προσαρμόζονται στο περιβάλλον. 

 Οι επιφάνειες των κόμβων κατασκευάζονται συνολικά ή διευρύνονται τόσο 

ώστε ακόμη και επιμέρους περιοχές να διαμορφώνονται πολεοδομικά 

ικανοποιητικώς. 

 Επί μέρους περιοχές κόμβων φυτεύονται τηρουμένων των απαιτούμενων 

μηκών ορατότητας. 

 Αποφεύγονται οι μεγάλες πινακίδες. 

 Τα στοιχεία του κόμβου μπορούν να φέρονται σε συμφωνία με τη δόμηση ή το 

τοπίο. 

 

5.3 Κυκλοφοριακός Θόρυβος και Αέρια Ρύπανση  

Ο θόρυβος μπορεί να θεωρηθεί σαν μία μορφή μη χημικής ρύπανσης της 

ατμόσφαιρας, τα αποτελέσματα του οποίου έχουν μεγάλη κλίμακα, που αρχίζει από 

μικροενοχλήσεις μέχρι κλονισμό του νευρικού συστήματος. Οι συνέπειες του θορύβου 

μπορούν να χωριστούν σε δύο μεγάλες επιπτώσεις : 

1. Στην ακοή. 

2. Στις διάφορες άλλες φυσιολογικές λειτουργίες. 

Το διάγραμμα του Σχήματος 5.1, δίνει μερικές από τις λειτουργίες που 

επηρεάζονται από το θόρυβο γενικά. 
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Σχήμα 5.1: Επιπτώσεις του θορύβου στον άνθρωπο [21].  

 

Οι αιχμές του κυκλοφοριακού θορύβου προκαλούνται από μεμονωμένα οχήματα, 

ενώ το υπόβαθρο του κυκλοφοριακού θορύβου προέρχεται από το ρεύμα της 

κυκλοφορίας. Η εκπομπή θορύβου λοιπόν από μία ελεύθερη ροή, μπορεί να αναλυθεί 

σε δύο συνιστώσες. 

Η πρώτη συνιστώσα σχετίζεται με τα μεμονωμένα οχήματα. Αυτή η σημειακή 

πηγή εκπέμπει με σφαιρική συμμετρία ενώ η δεύτερη συνιστώσα που σχετίζεται με το 

ρεύμα των διερχόμενων οχημάτων, μπορεί να θεωρηθεί σαν γραμμική πηγή και έτσι 

εκπέμπει θόρυβο με κυλινδρική συμμετρία. 
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Η βελτίωση των κυκλοφοριακών συνθηκών, η σταθερή ροή οχημάτων με 

αυξημένη ταχύτητα και η ελαχιστοποίηση των σηματοδοτών, μειώνουν σημαντικά το 

θόρυβο και από άποψη στάθμης και από άποψη ενόχλησης, με τη σταθερότητα. 

Ακόμη ο συντονισμός των εγκαταστάσεων φωτεινής σηματοδότησης με στόχο να 

διατηρείται ομαλή η ροή της κυκλοφορίας, συμβάλει στη μείωση των θορύβων. Σε 

αυτή την περίπτωση η ρύθμιση της κυκλοφορίας στους κόμβους θα πρέπει να 

περιλαμβάνει πολλές φάσεις, ώστε να αποφεύγονται ακόμα και τα σύντομα χρονικά 

διαστήματα πλήρους ακινησίας. Με αυτόν τον τρόπο αποφεύγονται οι εξαιρετικά 

ενοχλητικές αυξήσεις της στάθμης των θορύβων κατά την εκκίνηση. Έχει υπολογισθεί 

ότι ένας σηματοδότης αυξάνει τη στάθμη του κυκλοφοριακού θορύβου στην περιοχή 

γύρω από τη διασταύρωση κατά 4dB(A) τουλάχιστον, αύξηση που αντιστοιχεί σε 

σχεδόν τριπλασιασμό του φόρτου, ενώ η διαφορά στάθμης όταν το κόκκινο ενός 

φωτεινού σηματοδότη γίνει πράσινο, μπορεί να φθάσει μέχρι τα 18 dB(A). 

 Ο  κυκλοφοριακός θόρυβος επηρεάζεται ακόμη από την κατά μήκος κλίση και 

από τα υλικά που έχει κατασκευασθεί η επίστρωση του οδοστρώματος.  

Ο θόρυβος από τα οχήματα, ιδιαίτερα από τα φορτηγά, αυξάνεται όταν το όχημα 

κινείται σε ανηφορικό δρόμο, λόγω της επιτάχυνσης με χαμηλή σχέση μετάδοσης και 

σε κατηφορικό δρόμο λόγω φρεναρίσματος. Από έρευνες προέκυψε ότι έχουμε μία 

αύξηση του επιπέδου θορύβου κατά 1 dB(A), περίπου, για αύξηση της κλίσης κατά 

2%, σε σύγκριση με το αντίστοιχο επίπεδο θορύβου οριζόντιου δρόμου [21]. 

Στο διάγραμμα του Σχήματος 5.2 δίνεται παραστατικά η επίδραση του είδους και 

της κατάστασης της επίστρωσης οδοστρώματος στο επίπεδο θορύβου. 
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Σχήμα 5.2: Επίδραση του είδους και της κατάστασης της επίστρωσης του οδοστρώματος στο 

επίπεδο θορύβου [21]. 

 

Το διάγραμμα του Σχήματος 5.2 είναι τυπική μορφή, επειδή η ποιότητα των 

υλικών που μπορούμε να έχουμε στην κατασκευή επηρεάζει και αυτή το επίπεδο του 

θορύβου. Επίσης στον Πίνακα 5.1 δίνεται η στάθμη του ήχου κατά την κίνηση ενός 

επιβατικού σε απόσταση 7,5 m από το μέσο του οδοστρώματος, σε συνάρτηση με την 

ταχύτητα, το είδος και την κατάσταση της επίστρωσης του οδοστρώματος. Όπως 

φαίνεται στον πίνακα, η επίστρωση της οδού επηρεάζει τη στάθμη των θορύβων, μόνο 

όταν το οδόστρωμα είναι στεγνό. 
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Είδος οδοστρώματος 

Ταχύτητα ( km/h ) 

60 80 100 

Ασφαλτικό 
στεγνό 70 dB(A) 75 dB(A) 79 dB(A) 

υγρό 80 dB(A) 82 dB(A) 84 dB(A) 

Μπετόν 
στεγνό 73 dB(A) 78 dB(A) 82 dB(A) 

υγρό 80 dB(A) 82 dB(A) 84 dB(A) 

Πίνακας 5.1: Στάθμη του ήχου σε συνάρτηση με την ταχύτητα, το είδος και την κατάσταση της 

επίστρωσης του οδοστρώματος [21]. 

 

Αέρια ρύπανση ορίζεται η παρουσία στην ατμόσφαιρα ενός ή περισσότερων ρύπων 

(π.χ. σκόνη, καπνός, καυσαέρια, αέρια, ομίχλη, οσμή ή ατμός) σε τέτοιες 

συγκεντρώσεις και για τόση χρονική διάρκεια ώστε να προκαλούν ή να υπάρχει 

πιθανότητα να προκαλέσουν βλαβερές συνέπειες στη ζωή των ανθρώπων, των ζώων 

και των φυτών ή να παρεμβαίνουν στην άνετη εκτέλεση των ανθρώπινων 

δραστηριοτήτων. 

Κύρια πηγή ατμοσφαιρικής ρύπανσης που οφείλεται σε ανθρώπινη δραστηριότητα 

είναι οι μεταφορές. Η συνήθης αντιμετώπιση στη μοντελοποίηση της ρύπανσης από 

την κυκλοφορία είναι η προσομοίωσή της με σύνολο γραμμικών πηγών που 

συνεισφέρουν στη ρύπανση. Η οδική κυκλοφορία επιβαρύνει το περιβάλλον με ρύπους 

όπως CO, NOx, SO2, υδρογονάνθρακες, μόλυβδο, αιθάλη, κ.ά. Η αιθάλη που 

εκπέμπεται από τις μηχανές diesel, θεωρείται η πιο σημαντική, γιατί σε αυτή 

βρίσκονται προσροφημένοι υδρογονάνθρακες με καρκινογόνο δράση. 

Η ατμοσφαιρική ρύπανση από την κυκλοφορία εξαρτάται από: 

 την κυκλοφοριακή φόρτιση, 

 τις κυκλοφοριακές συνθήκες (ταχύτητα οχημάτων - μήκος μετακίνησης – 

ποιότητα οδικού δικτύου - σηματοδότηση - στάσεις κ.α.), 

 το είδος του οχήματος και τη μηχανολογική κατάσταση του κινητήρα του, 

 το είδος και την ποιότητα των καυσίμων, 

 τις φθορές των ελαστικών και φρένων, 

 τον τρόπο οδήγησης και 
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 τη σκόνη που δημιουργείται από την κίνηση του οχήματος. 

Φυσικά η ρύπανση αυξάνεται, όσο αυξάνονται τα οχήματα και όσο δυσμενέστερες 

είναι οι κυκλοφοριακές συνθήκες. Ρύποι που προέρχονται από βενζινοκίνητα οχήματα 

είναι το CO, τα (ΝΟ)x,  υδρογονάνθρακες, ο Pb και μικρές ποσότητες καπνού. Από τα 

πετρελαιοκίνητα οχήματα προέρχονται τα (ΝΟ)x , το SO2 και μικρές ποσότητες CO 

και υδρογονανθράκων. Ακόμη ρύποι  είναι τα προϊόντα τριβής ανάμεσα στους τροχούς 

και στην άσφαλτο. Είναι φανερό ότι τα πετρελαιοκίνητα είναι αποκλειστικά υπεύθυνα 

για τις εκπομπές καπνού και τα βενζινοκίνητα για τις εκπομπές CO, υδρογονανθράκων 

και μολύβδου. 

Τα έργα υποδομής του οδικού δικτύου είναι ιδιαιτέρως σημαντικά για τη μείωση 

των ρυπογόνων εκπομπών μέσω της αύξησης της ταχύτητας κίνησης των 

κυκλοφορούντων οχημάτων. Ειδικότερα στους κόμβους η αέρια ρύπανση μπορεί να 

περιοριστεί με  τη βελτιστοποίηση της ρύθμισης των σηματοδοτών με στόχο την κατά 

προτεραιότητα ανακούφιση των επιβαρημένων οδικών αρτηριών. 

Συνοψίζοντας λοιπόν, ο θόρυβος της κυκλοφορίας και η ρύπανση του αέρα 

ελαττώνονται όταν [1]: 

 Μπορεί να επιτυγχάνεται ομοιόμορφη ταχύτητα στην κυκλοφορία αυτοκινήτων 

χωρίς ταυτόχρονα κίνητρα για μετατοπίσεις κυκλοφορίας. 

 Διαρκούν λίγο οι σχηματισμοί αναμονής ξεκινήματος και οι μανούβρες 

φρεναρίσματος. 

 Παραλείπεται η εγκατάσταση φωτεινής σηματοδότησης. 

 Συντονίζονται εγκαταστάσεις φωτεινής σηματοδότησης ή χειρισμοί 

ανεξάρτητα από την κυκλοφορία ή διακόπτονται σε χρόνους ασθενούς 

κυκλοφορίας. 

 Διατάσσονται οι κόμβοι σε περιοχές μικρής κατά μήκος κλίσης. 

 Προσανατολίζεται η επιλογή της οδοστρωσίας προς τις αναμενόμενες 

ταχύτητες και στη διάδοση του θορύβου της επίστρωσης. 

 

 

 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6 

Προβλήματα – Ατυχήματα σε Κόμβους 

6.1 Γενικά 

Οι κόμβοι αποτελούν κρίσιμα σημεία του οδικού δικτύου. Είναι τα σημεία όπου οι 

οδηγοί αλλάζουν – επιλέγουν διαδρομές ώστε να πραγματοποιούνται όλοι οι δυνατοί 

συνδυασμοί προελεύσεων - προορισμών με το ελάχιστο δυνατό δίκτυο. 

Η ταχύτητα στους κόμβους μειώνεται ή και μηδενίζεται ως εκ τούτου οι κόμβοι 

είναι τα κρίσιμα σημεία του οδικού δικτύου από άποψη: 

 Ικανότητας 

 Επιπέδου εξυπηρέτησης 

 Ασφάλειας 

Ο σχεδιασμός των κόμβων πρέπει να είναι προσαρμοσμένος στις ανάγκες των 

οδηγών που είτε δεν γνωρίζουν την περιοχή, είτε είναι άπειροι, είτε ηλικιωμένοι, είτε 

όλα τα παραπάνω. 

Πολλοί οδηγούν μηχανικά και όταν αντιμετωπίζουν δυσκολίες αντιδρούν 

βασισμένοι στην εμπειρία τους. Άνθρωποι που κάθε μέρα κάνουν την ίδια διαδρομή 

έχουν τόσο πολύ εξοικειωθεί με τον περιβάλλοντα χώρο, ώστε δεν παρατηρούν 

ουσιώδεις διαφορές στις διαμορφώσεις των κόμβων κατά μήκος της διαδρομής αλλά 

οδηγοί που για πρώτη φορά οδηγούν σε μία περιοχή ξαφνιάζονται από την έλλειψη 

ομοιομορφίας στην αντιμετώπιση π.χ. ύπαρξη λωρίδας αριστερής στροφής. 

Τα περισσότερα λάθη των οδηγών ξεκινούν από συνδυασμό παραγόντων που 

κάνουν περίπλοκες τις υποχρεώσεις του οδηγού όπως : 

 Έλεγχος αυτοκινήτου 

 Οδήγηση και αναγνώριση πορείας 

Αυτά πρέπει να ολοκληρώνονται σε μικρό χρονικό διάστημα και μάλιστα εν 

κινήσει. 

Κάποιες αμφιβολίες ξεκινούν από αυτόν καθ’ αυτόν τον κόμβο όπως: 

 Ποια διαδρομή πρέπει να πάρουν; 
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 Ποιος έχει προτεραιότητα; 

Θα πρέπει οι επιτρεπόμενες κινήσεις να είναι αυτοεξηγούμενες και απλές : Οι 

κινήσεις που δεν επιτρέπονται θα πρέπει να γίνονται πολύ δύσκολα ώστε να 

αποτρέπουν τον οδηγό [9]. 

 

6.2 Επιλογή Τύπου Κόμβου 

Η επιλογή του τύπου του κόμβου πρέπει να γίνεται σε συνάρτηση με τους 

κυκλοφοριακούς φόρτους : 

Μικρότερος «κίνδυνος» στο «Μεγαλύτερο φόρτο» 

Π.χ. 4 σκελής ισόπεδος κόμβος σε υπεραστικό δίκτυο είναι λιγότερος ασφαλής από 

3σκελή. Το ίδιο ισχύει και για αστικό δίκτυο με μεγάλη κυκλοφορία (πάνω από 20.000 

οχήματα). 

Στους υπεραστικούς κόμβους συμβαίνουν το 20% των ατυχημάτων και στους 

αστικούς κόμβους το 50%. Η αναλογία αυτή απέχει πολύ από την αναλογία των 

κόμβων υπεραστικών / αστικών. 

Η επιλογή του τύπου εξαρτάται από πολλούς παράγοντες. Οι κυριότεροι είναι : 

 Η ασφάλεια της κυκλοφορίας 

 Ο λειτουργικός χαρακτήρας του δρόμου 

 Ο κυκλοφοριακός φόρτος και η σύνθεση της κυκλοφορίας 

 Η ταχύτητα μελέτης και η λειτουργική ταχύτητα 

 Ο καθορισμός προτεραιότητας 

 Η γεωμορφολογία της περιοχής 

 Ο διαθέσιμος χώρος 

 Οι χρήσεις γης της περιοχής 

 Οι εξυπηρετήσεις των γειτονικών πληθυσμών 

 Η θεώρηση του ίδιου του δικτύου (συνέπεια σχεδιασμού) 

 Τα περιβαλλοντικά θέματα (για το οδικό περιβάλλον) 
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 Το κόστος 

Η σχετική σημασία αυτών των παραγόντων διαφέρει κατά περίπτωση και θα 

πρέπει να εκτιμάται κάθε φορά. Οι εναλλακτικές λύσεις θα πρέπει να εξετασθούν και 

η επιλογή θα γίνει βάσει της ανταπόκρισης στους παράγοντες που κρίθηκαν 

σημαντικότεροι. Πάντα όμως πρέπει να υπάρχει η συνέπεια και η συνέχεια στην 

λειτουργικότητα της χάραξης του δρόμου ανεξάρτητα από την περιοχή που διέρχεται, 

καθώς είναι υπέρ της ασφάλειας όταν ο οδηγός δεν αιφνιδιάζεται, αλλά αντιμετωπίζει 

κάτι αναμενόμενο. 

 

6.3 Προτεραιότητα 

Στην Ελλάδα ισχύει η προτεραιότητα από δεξιά : Αυτός ο κανόνας δεν ισχύει σε 

υπεραστικούς δρόμους εκτός και αν η κυκλοφορία είναι πολύ μικρή και η ορατότητα 

μεγάλη, τηρείται όμως σε δευτερεύοντες αστικούς δρόμους (σε κατοικημένη ή 

βιομηχανική περιοχή) κυρίως μονόδρομους με κυκλοφορία 1.000 με 1.500 οχημάτων 

την ημέρα. 

Ο πιο απλός τρόπος για τον καθορισμό της προτεραιότητας είναι τα σήματα STOP 

ή οι παραχωρήσεις προτεραιότητας. Τοποθετούνται συνήθως : 

 σε υπεραστικούς δρόμους με ενιαίο οδόστρωμα όταν ο φόρτος του 

δευτερεύοντος δρόμου είναι σημαντικός, 

 σε αστικούς δρόμους όταν στον δευτερεύοντα δρόμο έχει πολύ μικρό φόρτο 

(ειδικότερα στους μονόδρομους). 

Η συχνότητα των ατυχημάτων για λόγους προτεραιότητας εξαρτάται κυρίως από 

τον φόρτο του δευτερεύοντος δρόμου και όχι τόσο από τον φόρτο του πρωτεύοντα. Η 

σηματοδότηση βοηθάει πολύ στις αστικές περιοχές ενώ για τις υπεραστικές αποτελεί 

αιφνιδιασμό και συνεχή κίνδυνο. 

 

6.4 Ασφάλεια στους Κόμβους 

Επόμενη σημαντική παράμετρος κατά το σχεδιασμό κάποιου οδικού έργου, και 

ιδιαίτερα των κόμβων, αποτελεί η ασφάλεια στην κυκλοφορία. Όπως φαίνεται στα 

παρακάτω σχήματα, οι περιοχές των ισόπεδων κόμβων εμφανίζουν πολύ περισσότερα 
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σημεία εμπλοκής μεταξύ των χρηστών της οδού σε σχέση με την ευθυγραμμία, με 

αποτέλεσμα οι οποιοιδήποτε κακοί χειρισμοί να οδηγούν σε ατυχήματα, με όλο το 

οικονομικό και κοινωνικό κόστος που συνεπάγονται αυτά.  

 

 

Σχήμα 6.1: Σημεία εμπλοκής σε διασταύρωση. 

 

Το επίπεδο ασφαλείας μιας συγκεκριμένης περιοχής της οδού προσδιορίζεται από 

την εκτενή στατιστική και ποιοτική ανάλυση των τροχαίων ατυχημάτων στην περιοχή 

αυτή και στην εξαγωγή του δείκτη ατυχημάτων, ο οποίος χαρακτηρίζει το αντίστοιχο 

επίπεδο ασφαλείας με όρους πλέον ποσοτικούς. Κύριο χαρακτηριστικό της ανάλυσης 

των ατυχημάτων αποτελεί η ποικιλομορφία και η ευρύτητα των παραμέτρων μελέτης. 

Έτσι, αναλύεται η σχέση των τροχαίων ατυχημάτων με τα διάφορα κατασκευαστικά 

στοιχεία, με στοιχεία κυκλοφοριακής τεχνικής της οδού, όπως π.χ. η πρόσφυση του 

οδοστρώματος, οι διαγραμμίσεις κτλ [ΟΜΟΕ-Χ], με τη φυσική κατάσταση του 

οδηγού, με διάφορες εξωγενείς επιδράσεις (π.χ. αλκοόλ, φάρμακα, κατάσταση του 

οχήματος κτλ) και φυσικά με το ίδιο το οδικό περιβάλλον. 

Υπάρχουν συνολικά 7 τύποι ατυχημάτων, όπως αναφέρεται στο αντίστοιχο τεύχος 

των γερμανικών κανονισμών Merkblatt für die Auswertung von Strassen-
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verkehrsunfällen, Teil 1: Führen und Auswerten von Unfalltypen – Steckkarten [20], 

όμως οι 4 πρώτοι από αυτούς εμφανίζονται στις περιοχές των κόμβων. 

Τύπος 1: Ατύχημα διαδρομής : Πρόκειται για ατυχήματα κατά τα οποία ο οδηγός 

χάνει τον έλεγχο του οχήματος, επειδή η ταχύτητα που ανέπτυξε δεν αναλογεί στις 

οριζοντιογραφικές συνθήκες, στη διατομή, στην κατά μήκος κλίση και στη γενικότερη 

διαμόρφωση της οδού, είτε επειδή δεν αναγνώρισε κάποια αλλαγή της διατομής 

εγκαίρως (Σχήμα 6.2). 

Τύπος 2:Ατύχημα στροφής οχημάτων που κινούνται στην ίδια οδό: Πρόκειται 

για ατυχήματα, κατά τα οποία στρέφοντα οχήματα συγκρούονται με άλλα οχήματα, 

που κινούνται σε διεύθυνση παράλληλη ή αντίθετη στην ίδια οδό (Σχήμα 6.3).  

Τύπος 3: Ατύχημα στροφής οχημάτων που διασταυρώνονται / κινούνται σε 

διαφορετικές οδούς: Πρόκειται για ατυχήματα, κατά τα οποία στρέφοντα οχήματα, 

που υποχρεούνται σε αναμονή, συγκρούονται με άλλα οχήματα, που κινούνται σε 

διαφορετικές οδούς και έχουν το δικαίωμα της προτεραιότητας (Σχήμα 6.4). 

Τύπος 4: Ατύχημα διάβασης : Πρόκειται για ατυχήματα, κατά τα οποία πεζοί, 

που διαβαίνουν εγκάρσια την οδό, εμπλέκονται με οχήματα, που κινούνται επάνω στο 

οδόστρωμα, αλλά δεν επιτελούν στρέφουσα κίνηση (Σχήμα 6.5). 
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Σχήμα 6.2: Ατυχήματα τύπου 1 – Ατυχήματα διαδρομής [20]. 
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Σχήμα 6.3: Ατυχήματα τύπου 2 – Ατυχήματα στρεφόντων οχημάτων, που κινούνται στην ίδια 

οδό  [20]. 
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Σχήμα 6.4: Ατυχήματα τύπου 3 – Ατυχήματα στρεφόντων οχημάτων, που διασταυρώνονται / 

κινούνται σε διαφορετικές οδούς  [20]. 
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Σχήμα 6.5: Ατυχήματα τύπου 4 – Ατυχήματα διάβασης (μεταξύ πεζών και οχημάτων, που 

κινούνται ευθεία) [20]. 
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6.4.1   Κόμβοι με Σήμανση για Προτεραιότητα 

Η εμπειρία από την μετατροπή απλών κόμβων σε κόμβους με αλλαγές στις 

προτεραιότητες έχει δείξει αύξηση του δείκτη ατυχημάτων σε δρόμους με υψηλούς 

φόρτους ειδικά όταν το οδόστρωμα είναι στενό ή όταν έχουμε παρακάμψεις μικρών 

χωριών. 

 

6.4.2   Σηματοδοτούμενοι  Κόμβοι 

6.4.2.1   Μελέτες 

Μελέτη “before - after” για την πόλη του Παρισιού έδειξε: 

ότι τα ατυχήματα ήταν λιγότερα μετά την σηματοδότηση των κόμβων από ότι πριν 

την σηματοδότηση με τις ίδιες προτεραιότητες (οι περισσότεροι ήταν 4σκελείς). 

Μελέτη Γερμανών (Frithand Harte,1996) έδειξε ότι : 

 Μετατροπή 3σκελούς κόμβου με σήμανση προτεραιότητας σε 

σηματοδοτούμενο κόμβο δεν βελτιώνει την ασφάλεια σημαντικά. 

 Μετατροπή 4σκελούς κόμβου με σήμανση προτεραιότητας σε 

σηματοδοτούμενο μειώνει σημαντικά  τον αριθμό αλλά και την σοβαρότητα 

των συγκρούσεων. 

 Μετατροπή 4σκελούς κόμβου με προτεραιότητες από δεξιά σε 

σηματοδοτούμενους μειώνει σημαντικά τον αριθμό των ατυχημάτων αλλά όχι 

την σοβαρότητα Φαίνεται ότι αυτή η διαφορά οφείλεται στην διαφορά 

σχήματος μεταξύ 3σκελούς και 4σκελούς κόμβου και στις διαφορές ταχυτήτων 

μεταξύ των κόμβων δεξιάς προτεραιότητας και σηματοδότησης. Υπάρχει 

επίσης διαφορά και λόγω φόρτων. Οι μεγάλες βελτιώσεις αντιστοιχούν σε 

δευτερεύοντες δρόμους με σχετικά υψηλούς φόρτους. 

 

6.4.2.2   Παρασύρσεις Πεζών 

Το 60% -70% των ατυχημάτων που εμπλέκεται πεζός σε σηματοδοτούμενο κόμβο 

και το 90%  των θανάτων εμπλέκεται αυτοκίνητο της διερχόμενης λωρίδας και ο πεζός 

που προσπαθεί να την διασχίσει. 
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Το αυτοκίνητο είναι στην είσοδο του κόμβου και όχι τόσο στην έξοδο και ο πεζός 

μόλις ξεκινά για να διασχίσει τον δρόμο. Στο 80% των περιπτώσεων οι πεζοί έχουν 

ερυθρό σηματοδότη. Λιγότερο συχνό είναι να έχει κίτρινο ο οδηγός και πράσινο ο 

πεζός. 

Η πλειοψηφία των ατυχημάτων συμβαίνει την ημέρα : 

 όταν ο πεζός ξεκινά να διασχίσει και το αυτοκίνητο στρίβει αριστερά ή στρίβει 

δεξιά με κίτρινο, 

 όταν το αυτοκίνητο κάνει όπισθεν. 

Παράγοντες που αυξάνουν τον κίνδυνο της παράσυρσης πεζών [9] : 

 Ο μεγάλος αριθμός των λωρίδων που εισέρχονται στον κόμβο. 4 λωρίδες αντί 

μίας πολλαπλασιάζουν τον κίνδυνο 2,5 φορές. 

 Μειωμένη ορατότητα κατά την είσοδο στον κόμβο. 

 Η σηματοδότηση με συγχρονισμό η οποία βελτιώνει το επίπεδο εξυπηρέτησης 

αυξάνει την ταχύτητα. Τα ατυχήματα συμβαίνουν επειδή ο πεζός περιμένει 

πολλή ώρα και τελικά περνάει με κόκκινο. 

 Φανάρια για πεζούς. Εάν ο φόρτος είναι μικρός ο πεζός περνά με κόκκινο ενώ 

αντίθετα τα αυτοκίνητα αναπτύσσουν ταχύτητα. 

 Μεγάλη απόσταση μεταξύ των διαβάσεων των πεζών και των γειτονικών 

κόμβων. 

 Χαμηλό επίπεδο συντήρησης. 

 Δυνατότητα για δεξιά στροφή των αυτοκινήτων ειδικά όταν οι πεζοί είναι 

πολλοί και οι ταχύτητες των οχημάτων είναι χαμηλές. 

 

6.4.2.3   Ατυχήματα σε Αριστερή Στροφή 

Τα κυριότερα προβλήματα ασφάλειας που σχετίζονται με αριστερή στροφή είναι 

[9]: 

 δυσκολία του στρέφοντος αριστερά να καθορίσει την πορεία του, 

 δυσκολίες στην αναμονή, 

 κακή εκτίμηση του εναπομείναντος χρόνου, 

 κακή εκτίμηση της θέσης του αντίθετα ερχόμενου οχήματος,  
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 υψηλές ταχύτητες για τις διαμπερείς κινήσεις. 

Επιμηκύνοντας την φάση του ερυθρού αυξάνεται ο κίνδυνος ατυχήματος από 

αριστερή στροφή διότι αυξάνεται ο αριθμός των αυτοκινήτων που στρέφουν. 

Η φάση του ερυθρού (με το κίτρινο) επιτρέπει στον κόμβο να αδειάσει πριν το 

επόμενο πράσινο. Μειώνοντας την φάση του ερυθρού θα πρέπει να επιμηκυνθεί και η 

φάση του κίτρινου. Αυτό είναι επικίνδυνο διότι κάποια αυτοκίνητα προσπαθούν να 

επιταχύνουν, αντί να φρενάρουν. 

 

6.4.2.4   Ατυχήματα σε Δεξιά Στροφή 

Αυτού του είδους τα ατυχήματα είναι πολύ σφοδρά. Μπορεί να προκαλούνται από 

την παραβίαση ερυθρού σηματοδότη ή ανεπαρκή χρόνου της κίτρινης φάσης ή μπορεί 

να οφείλονται σε αναλάμποντα κίτρινο σηματοδότη ή ακόμα και σε φωτεινή 

σηματοδότηση που δεν είναι σε λειτουργία. Τις περισσότερες φορές, το εμπλεκόμενο 

όχημα προσπαθεί να περάσει όταν η πράσινη φάση τελειώνει, παρά όταν ξεκινά να 

κινείται στην κόκκινη φάση. 

Προβλήματα που συμβάλλουν στη δημιουργία τέτοιων ατυχημάτων είναι τα εξής 

[9] : 

 Κακή εκτίμηση από τους οδηγούς της παρουσίας των σηματοδοτών λόγω της 

ταχύτητας, του περιβάλλοντος της οδού ή της αντανάκλασης. 

 Υπερβολική ταχύτητα. 

 Πεποίθηση ότι υπάρχει ακόμα χρόνος διάσχισης κατά την κίτρινη φάση. 

 Ο φόβος ότι μπορεί να προκαλέσει ατύχημα με το ερχόμενο από πίσω όχημα. 

 Μη συμμόρφωση στη γενικότερη λειτουργία των φωτεινών σηματοδοτών, 

προπαντός από τους αδέξιους και μη προσεκτικούς οδηγούς. 

Άλλοι παράγοντες που συμβάλλουν σε ατυχήματα που έχουν σχέση με τη 

σηματοδότηση των κόμβων και τη φάσης χρώματος της φωτεινής σηματοδότησης 

συμβάλουν σε ατυχήματα που σχετίζονται με : 

 Το εκτεταμένο πλάτος των διασταυρουμένων προσβάσεων.  
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 Μικρός κύκλος φάσεων: εάν η πλήρης φάση σηματοδότησης μειωθεί από 

120sec σε 30sec, η συχνότητα ατυχημάτων διπλασιάζεται και στην περίπτωση 

συγκρούσεων σε δεξιά στροφή τετραπλασιάζεται. 

Όμως, η σηματοδότηση και το χρονικό διάστημα της κάθε φάσης χρώματος 

φωτεινής σηματοδότησης μπορούν να συμβάλλουν και στη μείωση των ατυχημάτων: 

 Διατάξεις που ενθαρρύνουν μέτρια ταχύτητα, όπως μικρή παρέκκλιση από την 

αρχική τροχιά (μικρή στροφή). 

 Κεντρικές νησίδες αναμονής. 

 Μείωση της φάσης του «ερυθρό για όλους» στο ελάχιστο. Οι φανοί των 

σηματοδοτών των εγκάρσιων οδών δεν πρέπει να είναι ορατοί κατά τη φάση 

του «ερυθρό για όλους» ώστε να διατηρείται η ασφάλεια που παρέχεται από τη 

φάση αυτή. 

 

6.4.3   4Σκελείς Κόμβοι 

Για λόγους ασφαλείας 4σκελείς κόμβοι θα πρέπει να επιτρέπονται σε δρόμους 

χαμηλού φόρτου και υπό την προϋπόθεση ότι η κυκλοφορία του δευτερεύοντος 

δρόμου είναι κυρίως στρέφουσα, δεν πρέπει δηλ. να διασχίσει όλο τον δρόμο. 

Υπάρχει η τάση να αντικαθίστανται με δύο κόμβους μορφής «Τ». Έχει αναφερθεί 

ότι αυτό μειώνει τα ατυχήματα κατά 70%  [9]. Πρέπει να αποφεύγεται η 

προτεραιότητα με σήμανση σε υπεραστικές περιοχές και σε δρόμους με διαχωρισμένα 

οδοστρώματα, διότι το αυτοκίνητο που δεν έχει προτεραιότητα πρέπει να διασχίσει 

μεγάλη απόσταση και αυτό αυξάνει τον κίνδυνο ατυχήματος κατά: 

 1,5 φορές από ότι σε δρόμους με μη διαχωρισμένα οδοστρώματα ή 2 φορές αν 

ληφθούν υπόψη τα θανατηφόρα,  

 10 φορές από ότι σε 1 χλμ δρόμου χωρίς διαχωρισμένα οδοστρώματα και εκτός 

κόμβου, 

 30 φορές από ότι σε κυκλικό κόμβο. 

Τετρασκελής υπεραστικός κόμβος συγκρινόμενος με συνδυασμό δύο 3σκελών 

κόμβων: Υπάρχει συγκριτικό πλεονέκτημα. Η μετατόπιση των αξόνων μπορεί να είναι 
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5 - 40 μ για τους δευτερεύοντες δρόμους και περισσότερο για τους κύριους δρόμους. 

Δύο είναι οι πιθανοί συνδυασμοί: 

Ο πρώτος 3σκελής οδηγεί προς τα αριστερά (Σχήμα 6.6): 

 Τα αυτοκίνητα που διασχίζουν τον δρόμο προτεραιότητας πρέπει να ελέγχουν 

και τις 2 κατευθύνσεις και να περιμένουν το κατάλληλο κενό. 

 Όλες οι κινήσεις από τον δρόμο που έχει προτεραιότητα είναι δεξιές και δεν 

επηρεάζεται πολύ η επερχόμενη κυκλοφορία. 

Ο πρώτος 3σκελής οδηγεί προς τα δεξιά (Σχήμα 6.7): 

 Τα αυτοκίνητα που διασχίζουν τον δρόμο προτεραιότητας πρέπει να ελέγχουν 

την 1 κατεύθυνση. 

 Όλες οι κινήσεις από τον δρόμο που έχει προτεραιότητα είναι προς τα αριστερά 

και συνήθως χρειάζεται κεντρική λωρίδα για τις αριστερές στροφές. 

 

 

Σχήμα 6.6: Τρισκελής κόμβος με πιθανές κινήσεις προς τα αριστερά  [9]. 
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Σχήμα 6.7: Τρισκελής κόμβος με πιθανές κινήσεις προς τα δεξιά  [9]. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7 

Κατάλογος Ελέγχου Ισόπεδων Κόμβων 

Οι άξονες στους οποίους στηρίχθηκε η προσπάθεια ανάπτυξης του συστήματος 

αξιολόγησης των ισόπεδων κόμβων είναι οι εξής : 

 Γεωμετρικός Σχεδιασμός. 

 Λειτουργικός Σχεδιασμός. 

 Οδική Ασφάλεια. 

 Εξοπλισμός Οδού. 

 Παρόδιες Χρήσεις Γης. 

 Περιβαλλοντικές Επιπτώσεις. 

Οι άξονες αυτοί μαζί με τις υποκατηγορίες τους αποτελούν τη λίστα ελέγχου 

(checklist)  για την αξιολόγηση των κόμβων. Μετά τη διαμόρφωση των κατηγοριών 

και υποκατηγοριών της λίστας ελέγχου ακολούθησε η κατανομή των συντελεστών 

αξιολόγησης και των επιμέρους βαρυτήτων ώστε να μπορεί να αποτιμηθεί η 

λειτουργικότητα και ασφάλεια των εξεταζόμενων κόμβων. 

Στη συνολική αξιολόγηση του κόμβου θεωρήθηκε ότι η αξιολόγηση ως προς το 

γεωμετρικό σχεδιασμό συμμετέχει κατά 25%, το λειτουργικό σχεδιασμό κατά 15%, 

την οδική ασφάλεια κατά 20%, τον εξοπλισμό της οδού κατά 15%, τις παρόδιες 

χρήσεις γης κατά 15% και ως προς τις περιβαλλοντικές επιπτώσεις κατά 10%.  

Οι συντελεστές αξιολόγησης που αποδόθηκαν σε κάθε υποκατηγορία της λίστας 

ελέγχου κυμαίνονται από 1 έως 5 βαθμούς με το 5 να αντιστοιχεί στη βέλτιστη 

κατάσταση.  

Σε αυτό το σημείο πρέπει να τονιστεί ότι η κατανομή των συντελεστών 

αξιολόγησης και των επιμέρους βαρυτήτων έγινε με βάση την υποκειμενική μας κρίση 

και είναι απαραίτητο να ακολουθήσει η γνωμοδότηση αρμόδιων φορέων ώστε οι 

παραπάνω άξονες με τους συντελεστές αξιολόγησης που τους αποδόθηκαν να 

αποτελέσουν τον πάγιο κατάλογο ελέγχου των ισόπεδων κόμβων. 

Ακολουθεί ο κατάλογος ελέγχου των ισόπεδων κόμβων όπως αυτός 

διαμορφώθηκε. 
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ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ  ΕΛΕΓΧΟΥ 

 

Αξιολόγηση 

Παραδείγματος 

Επί μέρους 

βαρύτητα 

Παρατηρήσεις 

(πιθανή 

αιτιολόγηση 

βαθμολογίας) 

Αξιολόγηση 

Ομάδος 

Βαρύτητα

Ομάδος 

ΓΕΩΜΕΤΡΙΚΟΣ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ 3,65 25% 

Πλάτος Λωρίδας 

Κυκλοφορίας Κύριας Οδού 
Επαρκής/Ανεπαρκής Διάσταση 
(Όχημα Mελέτης & Ταχύτητα 
Vo)Αξιολόγηση Σχόλια 

4 15% 

   

Πλάτος Λωρίδας 

Κυκλοφορίας 

Δευτερεύουσας Οδού 
Επαρκής/Ανεπαρκής Διάσταση 
(Όχημα Mελέτης & Ταχύτητα 

Vo)Αξιολόγηση Σχόλια 

4 5% 

   

Διευρύνσεις Οδοστρώματος 
Εντός των Επιτρεπομ. Ορίων 
Διάσταση ( Μήκος Μεταβαλλόμενου 
Πλάτους)  Αξιολόγηση Σχόλια 

2 5% 

   

Στρογγυλεύσεις Γωνιών 
Εντός των Επιτρεπομ. Ορίων 

Διάσταση                                                                                                                                                                                                                    
Αξιολόγηση Σχόλια 

3 10% 

   

Κατά Μήκος Κλίση - 

Επίκλιση 
Εντός των Επιτρεπομ. Ορίων Τιμές                                                                                                                                                                                                                                                        
Αξιολόγηση Σχόλια 

5 10% 

   

Αποχέτευση - Προσαρμογές 

Κλίσεων 
Αξιολόγηση Σχόλια 

3 10% 
   

Σφήνες Εξόδου  
Επαρκείς - Ανεπαρκείς Διαστάσεις                                                                                                                                                                                                                                                        
Αξιολόγηση Σχόλια 

3 5% 
   

Βοηθητικές Λωρίδες  
Επαρκείς - Ανεπαρκείς Διαστάσεις                                                                                                                                                                                                                                                       
Αξιολόγηση Σχόλια 

2 10% 
   

Νησίδες  
Επαρκείς - Ανεπαρκείς  Διαστάσεις                                                                                                                                                                                                                                                           
Αξιολόγηση Σχόλια 

5 10% 
   

Ορατότητες  
Επαρκείς - Ανεπαρκείς Διαστάσεις                                                                                                                                                                                                                                                       
Αξιολόγηση Σχόλια 

4 20% 
   

 
 100% 

   

ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΟΣ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ 4,025 15% 

Υφίστανται Πρόσφατες 

Μετρήσεις Κυκλοφοριακών 

Φόρτων ???  
Επαρκείς/Ανεπαρκείς Αξιόπιστες.  
Αξιολόγηση Σχόλια 

1 15% 
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ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ  ΕΛΕΓΧΟΥ 

 

Αξιολόγηση 

Παραδείγματος 

Επί μέρους 

βαρύτητα 

Παρατηρήσεις 

(πιθανή 

αιτιολόγηση 

βαθμολογίας) 

Αξιολόγηση 

Ομάδος 

Βαρύτητα

Ομάδος 

ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΟΣ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ 4,025 15% 

Υφίστανται Πρόσφατες 

Εκτιμήσεις Κυκλοφοριακών 

Φόρτων από κυκλοφοριακά 

μοντέλα ?  
Επαρκείς/Ανεπαρκείς Αξιόπιστες.  
Αξιολόγηση Σχόλια (Λογισμικό 
Μοντέλου) 

5 10% 

   

Κυκλοφοριακή Ικανότητα 

Προσβάσεων. 
Επαρκείς/Ανεπαρκείς Αξιολόγηση 

Σχόλια. Πιθανοί Υπολογισμοί. 

5 25% 

   

Επιρροή Κυκλοφοριακών 

Ροών πεζών Αξιολόγηση Σχόλια 
5 5% 

   

Υπολογισμός 

Κυκλοφοριακών Ουρών. 

Στάθμη εξυπηρέτησης. 
Αποδεκτός - Μη αποδεκτός 
Αξιολόγηση Σχόλια 

3 7,5% 

   

Υπολογισμός 

Καθυστερήσεων  
Λόγω κυκλοφορίας 
Λόγω Γεωμετρίας  

Αξιολόγηση Σχόλια 

2 7,5% 

   

Εξυπηρέτηση Ροών Πεζών.  
Αξιολόγηση Σχόλια 

5 20% 
   

Εξυπηρέτηση Παρόδιων 

Χρήσεων Γης.  
Αξιολόγηση Σχόλια 

5 10% 
   

 
 100% 

   

         ΟΔΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ 

ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ - ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ 
2,2 20% 

Κυκλοφοριακές Εμπλοκές 

Οχημάτων ?  
(Νωτιαιομετωπικές, Συμβολής, 
Μερισμού, Διασταύρωσης) 
Αξιολόγηση Σχόλια 

3 25% 

   

Κυκλοφοριακές Εμπλοκές 

Οχημάτων με Πεζούς ?  
(Κάθε είδους)  
Αξιολόγηση Επικινδυνότητας Σχόλια 
(Ανάλυση) 

1 25% 

   

Κυκλοφοριακές Εμπλοκές 

Οχημάτων με Ποδηλάτες  ?  
(Κάθε είδους) Αξιολόγηση Σχόλια. 
(Ανάλυση) 

2 20% 
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ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ  ΕΛΕΓΧΟΥ 

 
Αξιολόγηση 

Παραδείγματος 

Επί μέρους 

βαρύτητα 

Παρατηρήσεις 

(πιθανή 

αιτιολόγηση 

βαθμολογίας) 

Αξιολόγηση 

Ομάδος 

Βαρύτητα

Ομάδος 

         ΟΔΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ 

ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ - ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ 
2,2 20% 

Αξιοσημείωτες 

Κυκλοφοριακές Εμπλοκές 

Οχημάτων με Δίκυκλα ?  
(Κάθε είδους) Αξιολόγηση Σχόλια 

2 10% 

   

Εκτίμηση Συνολικά, 

Επιπέδου Οδικής 

Ασφάλειας. 
Αξιολόγηση Σχόλια 

3 20% 

   

 
 100% 

   

 ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ ΟΔΟΥ 3,6 15% 

Υφίσταται 

Ηλεκτροφωτισμός ? 
(Κάθε είδους). Επάρκεια –
Ανεπάρκεια . Αξιολόγηση 
Επικινδυνότητας Σχόλια. 

4 40% 

   

Υφίσταται Σήμανση 

Οριζόντια & Κατακόρυφη? 
(Κάθε είδους). Επάρκεια - 

Ανεπάρκεια, Αξιολόγηση 
Επικινδυνότητας Σχόλια  

4 30% 

   

Υφίσταται Ασφάλιση 

(Συστήματα αναχαίτησης 

Οχημάτων) ?(Κάθε είδους). 

Επάρκεια - Ανεπάρκεια, Αξιολόγηση 
Επικινδυνότητας Σχόλια  

2 10% 

   

Υφίσταται Ιδιαίτερη 

Ασφάλιση (Προστασία 

Πεζών) ?(Κάθε είδους). Επάρκεια 

- Ανεπάρκεια, Αξιολόγηση 

Επικινδυνότητας Σχόλια  

1 10% 

   

Σηματοδότηση.  Αναγκαιότητα, 

Επάρκεια - Ανεπάρκεια, Αξιολόγηση 

Επικινδυνότητας Σχόλια  
5 10% 

   

 
 100% 

   

 ΠΑΡΟΔΙΕΣ ΧΡΗΣΕΙΣ ΓΗΣ 3,3 15% 

Υφίσταται Παρόδιες 

Χρήσεις που έχουν 

Πρόσβαση στον Κόμβο (ή 

κοντά στον Κόμβο ? 
(Κάθε είδους). Επάρκεια – 
Ανεπάρκεια . Αξιολόγηση 
Επικινδυνότητας Σχόλια. 

2 35% 
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ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ  ΕΛΕΓΧΟΥ 

 

Αξιολόγηση 

Παραδείγματος 

Επί μέρους 

βαρύτητα 

Παρατηρήσεις 

(πιθανή 

αιτιολόγηση 

βαθμολογίας) 

Αξιολόγηση 

Ομάδος 

Βαρύτητα

Ομάδος 

 ΠΑΡΟΔΙΕΣ ΧΡΗΣΕΙΣ ΓΗΣ 3,3 15% 

Υφίσταται Παρόδιες 

Χρήσεις που εκτιμάτε ότι θα 

δημιουργήσουν Πρόσβαση 

στον Κόμβο (ή κοντά στον 

Κόμβο ? 
(Κάθε είδους). Επάρκεια – 
Ανεπάρκεια  Αξιολόγηση 
Επικινδυνότητας Σχόλια. 

4 25% 

   

Υφίσταται διαμορφωμένες 

στάσεις ΜΜΜ  στις 

προσβάσεις του Κόμβου (ή 

κοντά στον Κόμβο ? 
(Κάθε είδους). Επάρκεια – 
Ανεπάρκεια  Αξιολόγηση 
Επικινδυνότητας Σχόλια. 

3 20% 

   

Υφίσταται Παρόδιες Χρήσεις 

που έχουν  Σημαντικό 

πρόβλημα Πρόσβασης προς 

οποιαδήποτε κατεύθυνση.  
(Κάθε είδους). Επάρκεια – Ανεπάρκεια 
Αξιολόγηση Επικινδυνότητας Σχόλια. 
 

5 20% 

   

 
 100% 

   

ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ 4,15 10% 

Η συγκεκριμένη 

Διαμόρφωση του Κόμβου 

δεν συνάδει με την 

αισθητική του ευρύτερου 

περιβάλλοντος χώρου  ? 
(Κάθε είδους). Αξιολόγηση 
Επιβάρυνσης Σχόλια. 

5 15% 

   

Η Διαμόρφωση του Κόμβου 

επιτείνει το επίπεδο της 

ηχητικής ρύπανσης στην 

περιοχή του Κόμβου ? 
(Κάθε είδους). Αξιολόγηση 
Επιβάρυνσης Σχόλια. 

4 45% 

   

Η Διαμόρφωση του Κόμβου 

επιτείνει το επίπεδο της 

αέριας ρύπανσης στην 

περιοχή του Κόμβου? 
(Κάθε είδους). Αξιολόγηση 
Επιβάρυνσης Σχόλια. 

4 40% 

   

 
 100% 
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ΣΥΝΟΛΙΚΗ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΚΟΜΒΟΥ 3,41 / 5 

 

Στο Παράρτημα Β γίνεται διάκριση του Καταλόγου Ελέγχου για την περίπτωση 

των αστικών και υπεραστικών ισόπεδων κόμβων. 
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1. Πινακίδες Αναγγελίας Κινδύνου ( Κ ) 
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2. Ρυθμιστικές Πινακίδες ( Ρ ) 
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3. Πληροφοριακές Πινακίδες ( Π ) 
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4. Πρόσθετες  Πινακίδες ( Π ρ ) 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Β 

Κατάλογος Ελέγχου Αστικών Κόμβων 

Κατάλογος Ελέγχου Υπεραστικών Κόμβων 
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1. Κατάλογος Ελέγχου Αστικών Κόμβων 

ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ  ΕΛΕΓΧΟΥ 

 
Αξιολόγηση 

Παραδείγματος 

Επί μέρους 

βαρύτητα 

Παρατηρήσεις 

(πιθανή 

αιτιολόγηση 

βαθμολογίας) 

Αξιολόγηση 

Ομάδος 

Βαρύτητα

Ομάδος 

ΓΕΩΜΕΤΡΙΚΟΣ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ 3,65 25% 

Πλάτος Λωρίδας 

Κυκλοφορίας Κύριας Οδού 
Επαρκής/Ανεπαρκής Διάσταση 
(Όχημα Mελέτης & Ταχύτητα 
Vo)Αξιολόγηση Σχόλια 

4 15% 

   

Πλάτος Λωρίδας 

Κυκλοφορίας 

Δευτερεύουσας Οδού 
Επαρκής/Ανεπαρκής Διάσταση 
(Όχημα Mελέτης & Ταχύτητα 
Vo)Αξιολόγηση Σχόλια 

4 5% 

   

Διευρύνσεις Οδοστρώματος 
Εντός των Επιτρεπομ. Ορίων 
Διάσταση ( Μήκος Μεταβαλλόμενου 

Πλάτους)  Αξιολόγηση Σχόλια 

2 5% 

   

Στρογγυλεύσεις Γωνιών 
Εντός των Επιτρεπομ. Ορίων 

Διάσταση                                                                                                                                                                                                                    
Αξιολόγηση Σχόλια 

3 10% 

   

Κατά Μήκος Κλίση - 

Επίκλιση 
Εντός των Επιτρεπομ. Ορίων Τιμές                                                                                                                                                                                                                                                        
Αξιολόγηση Σχόλια 

5 10% 

   

Αποχέτευση - Προσαρμογές 

Κλίσεων 
Αξιολόγηση Σχόλια 

3 10% 
   

Σφήνες Εξόδου  
Επαρκείς - Ανεπαρκείς Διαστάσεις                                                                                                                                                                                                                                                        
Αξιολόγηση Σχόλια 

3 5% 
   

Βοηθητικές Λωρίδες  
Επαρκείς - Ανεπαρκείς Διαστάσεις                                                                                                                                                                                                                                                       
Αξιολόγηση Σχόλια 

2 10% 
   

Νησίδες  
Επαρκείς - Ανεπαρκείς  Διαστάσεις                                                                                                                                                                                                                                                           
Αξιολόγηση Σχόλια 

5 10% 
   

Ορατότητες  
Επαρκείς - Ανεπαρκείς Διαστάσεις                                                                                                                                                                                                                                                       
Αξιολόγηση Σχόλια 

4 20% 
   

 
 100% 

   

ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΟΣ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ 4,025 15% 

Υφίστανται Πρόσφατες 

Μετρήσεις Κυκλοφοριακών 

Φόρτων ???  
Επαρκείς/Ανεπαρκείς Αξιόπιστες.  
Αξιολόγηση Σχόλια 

1 15% 
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ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ  ΕΛΕΓΧΟΥ 

 

Αξιολόγηση 

Παραδείγματος 

Επί μέρους 

βαρύτητα 

Παρατηρήσεις 

(πιθανή 

αιτιολόγηση 

βαθμολογίας) 

Αξιολόγηση 

Ομάδος 

Βαρύτητα

Ομάδος 

ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΟΣ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ 4,025 15% 

Υφίστανται Πρόσφατες 

Εκτιμήσεις Κυκλοφοριακών 

Φόρτων από κυκλοφοριακά 

μοντέλα ?  
Επαρκείς/Ανεπαρκείς Αξιόπιστες.  
Αξιολόγηση Σχόλια (Λογισμικό 
Μοντέλου) 

5 10% 

   

Κυκλοφοριακή Ικανότητα 

Προσβάσεων. 
Επαρκείς/Ανεπαρκείς Αξιολόγηση 

Σχόλια. Πιθανοί Υπολογισμοί. 

5 25% 

   

Επιρροή Κυκλοφοριακών 

Ροών πεζών Αξιολόγηση Σχόλια 
5 5% 

   

Υπολογισμός 

Κυκλοφοριακών Ουρών. 

Στάθμη εξυπηρέτησης. 
Αποδεκτός - Μη αποδεκτός 
Αξιολόγηση Σχόλια 

3 7,5% 

   

Υπολογισμός 

Καθυστερήσεων  
Λόγω κυκλοφορίας 
Λόγω Γεωμετρίας  

Αξιολόγηση Σχόλια 

2 7,5% 

   

Εξυπηρέτηση Ροών Πεζών.  
Αξιολόγηση Σχόλια 

5 20% 
   

Εξυπηρέτηση Παρόδιων 

Χρήσεων Γης.  
Αξιολόγηση Σχόλια 

5 10% 
   

 
 100% 

   

         ΟΔΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ 

ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ - ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ 
2,2 20% 

Κυκλοφοριακές Εμπλοκές 

Οχημάτων ?  
(Νωτιαιομετωπικές, Συμβολής, 
Μερισμού, Διασταύρωσης) 
Αξιολόγηση Σχόλια 

3 25% 

   

Κυκλοφοριακές Εμπλοκές 

Οχημάτων με Πεζούς ?  
(Κάθε είδους)  
Αξιολόγηση Επικινδυνότητας Σχόλια 
(Ανάλυση) 

1 25% 

   

Κυκλοφοριακές Εμπλοκές 

Οχημάτων με Ποδηλάτες  ?  
(Κάθε είδους) Αξιολόγηση Σχόλια. 
(Ανάλυση) 

2 20% 
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ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ  ΕΛΕΓΧΟΥ 

 
Αξιολόγηση 

Παραδείγματος 

Επί μέρους 

βαρύτητα 

Παρατηρήσεις 

(πιθανή 

αιτιολόγηση 

βαθμολογίας) 

Αξιολόγηση 

Ομάδος 

Βαρύτητα

Ομάδος 

         ΟΔΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ 

ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ - ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ 
2,2 20% 

Αξιοσημείωτες 

Κυκλοφοριακές Εμπλοκές 

Οχημάτων με Δίκυκλα ?  
(Κάθε είδους) Αξιολόγηση Σχόλια 

2 10% 

   

Εκτίμηση Συνολικά, 

Επιπέδου Οδικής 

Ασφάλειας. 
Αξιολόγηση Σχόλια 

3 20% 

   

 
 100% 

   

 ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ ΟΔΟΥ 3,5 15% 

Υφίσταται 

Ηλεκτροφωτισμός ? 
(Κάθε είδους). Επάρκεια –
Ανεπάρκεια . Αξιολόγηση 
Επικινδυνότητας Σχόλια. 

4 40% 

   

Υφίσταται Σήμανση 

Οριζόντια & Κατακόρυφη? 
(Κάθε είδους). Επάρκεια - 

Ανεπάρκεια, Αξιολόγηση 
Επικινδυνότητας Σχόλια  

4 30% 

   

Υφίσταται Ασφάλιση 

(Συστήματα αναχαίτησης 
Οχημάτων) ?(Κάθε είδους). 

Επάρκεια - Ανεπάρκεια, Αξιολόγηση 
Επικινδυνότητας Σχόλια  

- - 

   

Υφίσταται Ιδιαίτερη 

Ασφάλιση (Προστασία 

Πεζών) ?(Κάθε είδους). Επάρκεια 

- Ανεπάρκεια, Αξιολόγηση 

Επικινδυνότητας Σχόλια  

1 20% 

   

Σηματοδότηση.  Αναγκαιότητα, 

Επάρκεια - Ανεπάρκεια, Αξιολόγηση 

Επικινδυνότητας Σχόλια  
5 10% 

   

 
 100% 

   

 ΠΑΡΟΔΙΕΣ ΧΡΗΣΕΙΣ ΓΗΣ 3,3 15% 

Υφίσταται Παρόδιες 

Χρήσεις που έχουν 

Πρόσβαση στον Κόμβο (ή 

κοντά στον Κόμβο ? 
(Κάθε είδους). Επάρκεια – 
Ανεπάρκεια . Αξιολόγηση 
Επικινδυνότητας Σχόλια. 

2 35% 
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ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ  ΕΛΕΓΧΟΥ 

 

Αξιολόγηση 

Παραδείγματος 

Επί μέρους 

βαρύτητα 

Παρατηρήσεις 

(πιθανή 

αιτιολόγηση 

βαθμολογίας) 

Αξιολόγηση 

Ομάδος 

Βαρύτητα

Ομάδος 

 ΠΑΡΟΔΙΕΣ ΧΡΗΣΕΙΣ ΓΗΣ 3,3 15% 

Υφίσταται Παρόδιες 

Χρήσεις που εκτιμάτε ότι θα 

δημιουργήσουν Πρόσβαση 

στον Κόμβο (ή κοντά στον 

Κόμβο ? 
(Κάθε είδους). Επάρκεια – 
Ανεπάρκεια  Αξιολόγηση 
Επικινδυνότητας Σχόλια. 

4 25% 

   

Υφίσταται διαμορφωμένες 

στάσεις ΜΜΜ  στις 

προσβάσεις του Κόμβου (ή 

κοντά στον Κόμβο ? 
(Κάθε είδους). Επάρκεια – 
Ανεπάρκεια  Αξιολόγηση 
Επικινδυνότητας Σχόλια. 

3 20% 

   

Υφίσταται Παρόδιες Χρήσεις 

που έχουν  Σημαντικό 

πρόβλημα Πρόσβασης προς 

οποιαδήποτε κατεύθυνση.  
(Κάθε είδους). Επάρκεια – Ανεπάρκεια 
Αξιολόγηση Επικινδυνότητας Σχόλια. 
 

5 20% 

   

 
 100% 

   

ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ 4,15 10% 

Η συγκεκριμένη 

Διαμόρφωση του Κόμβου 

δεν συνάδει με την 

αισθητική του ευρύτερου 

περιβάλλοντος χώρου  ? 
(Κάθε είδους). Αξιολόγηση 
Επιβάρυνσης Σχόλια. 

5 15% 

   

Η Διαμόρφωση του Κόμβου 

επιτείνει το επίπεδο της 

ηχητικής ρύπανσης στην 

περιοχή του Κόμβου ? 
(Κάθε είδους). Αξιολόγηση 
Επιβάρυνσης Σχόλια. 

4 45% 

   

Η Διαμόρφωση του Κόμβου 

επιτείνει το επίπεδο της 

αέριας ρύπανσης στην 

περιοχή του Κόμβου? 
(Κάθε είδους). Αξιολόγηση 
Επιβάρυνσης Σχόλια. 

4 40% 

   

 
 100% 
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2. Κατάλογος Ελέγχου Υπεραστικών Κόμβων 

ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ  ΕΛΕΓΧΟΥ 

 
Αξιολόγηση 

Παραδείγματος 

Επί μέρους 

βαρύτητα 

Παρατηρήσεις 

(πιθανή 

αιτιολόγηση 

βαθμολογίας) 

Αξιολόγηση 

Ομάδος 

Βαρύτητα

Ομάδος 

ΓΕΩΜΕΤΡΙΚΟΣ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ 3,65 25% 

Πλάτος Λωρίδας 

Κυκλοφορίας Κύριας Οδού 
Επαρκής/Ανεπαρκής Διάσταση 
(Όχημα Mελέτης & Ταχύτητα 
Vo)Αξιολόγηση Σχόλια 

4 15% 

   

Πλάτος Λωρίδας 

Κυκλοφορίας 

Δευτερεύουσας Οδού 
Επαρκής/Ανεπαρκής Διάσταση 
(Όχημα Mελέτης & Ταχύτητα 
Vo)Αξιολόγηση Σχόλια 

4 5% 

   

Διευρύνσεις Οδοστρώματος 
Εντός των Επιτρεπομ. Ορίων 
Διάσταση ( Μήκος Μεταβαλλόμενου 

Πλάτους)  Αξιολόγηση Σχόλια 

2 5% 

   

Στρογγυλεύσεις Γωνιών 
Εντός των Επιτρεπομ. Ορίων 

Διάσταση                                                                                                                                                                                                                    
Αξιολόγηση Σχόλια 

3 10% 

   

Κατά Μήκος Κλίση - 

Επίκλιση 
Εντός των Επιτρεπομ. Ορίων Τιμές                                                                                                                                                                                                                                                        
Αξιολόγηση Σχόλια 

5 10% 

   

Αποχέτευση - Προσαρμογές 

Κλίσεων 
Αξιολόγηση Σχόλια 

3 10% 
   

Σφήνες Εξόδου  
Επαρκείς - Ανεπαρκείς Διαστάσεις                                                                                                                                                                                                                                                        
Αξιολόγηση Σχόλια 

3 5% 
   

Βοηθητικές Λωρίδες  
Επαρκείς - Ανεπαρκείς Διαστάσεις                                                                                                                                                                                                                                                       
Αξιολόγηση Σχόλια 

2 10% 
   

Νησίδες  
Επαρκείς - Ανεπαρκείς  Διαστάσεις                                                                                                                                                                                                                                                           
Αξιολόγηση Σχόλια 

5 10% 
   

Ορατότητες  
Επαρκείς - Ανεπαρκείς Διαστάσεις                                                                                                                                                                                                                                                       
Αξιολόγηση Σχόλια 

4 20% 
   

 
 100% 

   

ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΟΣ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ 3,72 15% 

Υφίστανται Πρόσφατες 

Μετρήσεις Κυκλοφοριακών 

Φόρτων ???  
Επαρκείς/Ανεπαρκείς Αξιόπιστες.  
Αξιολόγηση Σχόλια 

1 17% 
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ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ  ΕΛΕΓΧΟΥ 

 

Αξιολόγηση 

Παραδείγματος 

Επί μέρους 

βαρύτητα 

Παρατηρήσεις 

(πιθανή 

αιτιολόγηση 

βαθμολογίας) 

Αξιολόγηση 

Ομάδος 

Βαρύτητα

Ομάδος 

ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΟΣ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ 3,72 15% 

Υφίστανται Πρόσφατες 

Εκτιμήσεις Κυκλοφοριακών 

Φόρτων από κυκλοφοριακά 

μοντέλα ?  
Επαρκείς/Ανεπαρκείς Αξιόπιστες.  
Αξιολόγηση Σχόλια (Λογισμικό 
Μοντέλου) 

5 12% 

   

Κυκλοφοριακή Ικανότητα 

Προσβάσεων. 
Επαρκείς/Ανεπαρκείς Αξιολόγηση 

Σχόλια. Πιθανοί Υπολογισμοί. 

5 27% 

   

Επιρροή Κυκλοφοριακών 

Ροών πεζών Αξιολόγηση Σχόλια 
- - 

   

Υπολογισμός 

Κυκλοφοριακών Ουρών. 

Στάθμη εξυπηρέτησης. 
Αποδεκτός - Μη αποδεκτός 
Αξιολόγηση Σχόλια 

3 12% 

   

Υπολογισμός 

Καθυστερήσεων  
Λόγω κυκλοφορίας 
Λόγω Γεωμετρίας  

Αξιολόγηση Σχόλια 

2 12% 

   

Εξυπηρέτηση Ροών Πεζών.  
Αξιολόγηση Σχόλια 

- - 
   

Εξυπηρέτηση Παρόδιων 

Χρήσεων Γης.  
Αξιολόγηση Σχόλια 

5 20% 
   

 
 100% 

   

         ΟΔΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ 

ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ - ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ 
2,65 20% 

Κυκλοφοριακές Εμπλοκές 

Οχημάτων ?  
(Νωτιαιομετωπικές, Συμβολής, 
Μερισμού, Διασταύρωσης) 
Αξιολόγηση Σχόλια 

3 40% 

   

Κυκλοφοριακές Εμπλοκές 

Οχημάτων με Πεζούς ?  (Κάθε 

είδους)  
Αξιολόγηση Επικινδυνότητας Σχόλια 
(Ανάλυση) 

- - 

   

Κυκλοφοριακές Εμπλοκές 

Οχημάτων με Ποδηλάτες  ?  
(Κάθε είδους) Αξιολόγηση Σχόλια. 
(Ανάλυση) 

2 15% 
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ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ  ΕΛΕΓΧΟΥ 

 
Αξιολόγηση 

Παραδείγματος 

Επί μέρους 

βαρύτητα 

Παρατηρήσεις 

(πιθανή 

αιτιολόγηση 

βαθμολογίας) 

Αξιολόγηση 

Ομάδος 

Βαρύτητα

Ομάδος 

         ΟΔΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ 

ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ - ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ 
2,65 20% 

Αξιοσημείωτες 

Κυκλοφοριακές Εμπλοκές 

Οχημάτων με Δίκυκλα ?  
(Κάθε είδους) Αξιολόγηση Σχόλια 

2 20% 

   

Εκτίμηση Συνολικά, 

Επιπέδου Οδικής 

Ασφάλειας. 
Αξιολόγηση Σχόλια 

3 25% 

   

 
 100% 

   

 ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ ΟΔΟΥ 3,7 15% 

Υφίσταται 

Ηλεκτροφωτισμός ? 
(Κάθε είδους). Επάρκεια –
Ανεπάρκεια . Αξιολόγηση 
Επικινδυνότητας Σχόλια. 

4 40% 

   

Υφίσταται Σήμανση 

Οριζόντια & Κατακόρυφη? 
(Κάθε είδους). Επάρκεια - 

Ανεπάρκεια, Αξιολόγηση 
Επικινδυνότητας Σχόλια  

4 30% 

   

Υφίσταται Ασφάλιση 

(Συστήματα αναχαίτησης 

Οχημάτων) ?(Κάθε είδους). 

Επάρκεια - Ανεπάρκεια, Αξιολόγηση 
Επικινδυνότητας Σχόλια  

2 20% 

   

Υφίσταται Ιδιαίτερη 

Ασφάλιση (Προστασία 

Πεζών) ?(Κάθε είδους). Επάρκεια - 

Ανεπάρκεια, Αξιολόγηση 

Επικινδυνότητας Σχόλια  

- - 

   

Σηματοδότηση.  Αναγκαιότητα, 

Επάρκεια - Ανεπάρκεια, Αξιολόγηση 

Επικινδυνότητας Σχόλια  
5 10% 

   

 
 100% 

   

 ΠΑΡΟΔΙΕΣ ΧΡΗΣΕΙΣ ΓΗΣ 3,4 15% 

Υφίσταται Παρόδιες 

Χρήσεις που έχουν 

Πρόσβαση στον Κόμβο (ή 

κοντά στον Κόμβο ? 
(Κάθε είδους). Επάρκεια – 
Ανεπάρκεια . Αξιολόγηση 
Επικινδυνότητας Σχόλια. 

2 42,5% 
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ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ  ΕΛΕΓΧΟΥ 

 

Αξιολόγηση 

Παραδείγματος 

Επί μέρους 

βαρύτητα 

Παρατηρήσεις 

(πιθανή 

αιτιολόγηση 

βαθμολογίας) 

Αξιολόγηση 

Ομάδος 

Βαρύτητα

Ομάδος 

 ΠΑΡΟΔΙΕΣ ΧΡΗΣΕΙΣ ΓΗΣ 3,4 15% 

Υφίσταται Παρόδιες 

Χρήσεις που εκτιμάτε ότι θα 

δημιουργήσουν Πρόσβαση 

στον Κόμβο (ή κοντά στον 

Κόμβο ? 
(Κάθε είδους). Επάρκεια – 
Ανεπάρκεια  Αξιολόγηση 
Επικινδυνότητας Σχόλια. 

4 32,5% 

   

Υφίσταται διαμορφωμένες 

στάσεις ΜΜΜ  στις 
προσβάσεις του Κόμβου (ή 

κοντά στον Κόμβο ? 
(Κάθε είδους). Επάρκεια – 
Ανεπάρκεια  Αξιολόγηση 
Επικινδυνότητας Σχόλια. 

- - 

   

Υφίσταται Παρόδιες Χρήσεις 

που έχουν  Σημαντικό 

πρόβλημα Πρόσβασης προς 

οποιαδήποτε κατεύθυνση.  
(Κάθε είδους). Επάρκεια – Ανεπάρκεια 
Αξιολόγηση Επικινδυνότητας Σχόλια. 
 

5 25% 

   

 
 100% 

   

ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ 4,15 10% 

Η συγκεκριμένη 

Διαμόρφωση του Κόμβου 

δεν συνάδει με την 

αισθητική του ευρύτερου 

περιβάλλοντος χώρου  ? 
(Κάθε είδους). Αξιολόγηση 
Επιβάρυνσης Σχόλια. 

5 15% 

   

Η Διαμόρφωση του Κόμβου 

επιτείνει το επίπεδο της 

ηχητικής ρύπανσης στην 

περιοχή του Κόμβου ? 
(Κάθε είδους). Αξιολόγηση 
Επιβάρυνσης Σχόλια. 

4 45% 

   

Η Διαμόρφωση του Κόμβου 

επιτείνει το επίπεδο της 

αέριας ρύπανσης στην 

περιοχή του Κόμβου? 
(Κάθε είδους). Αξιολόγηση 
Επιβάρυνσης Σχόλια. 

4 40% 

   

 
 100% 
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