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1.Εισαγωγή 

 

Η παρούσα διπλωματική εργασία πραγματεύεται τα συστήματα αναχαίτισης 

οχημάτων ή αλλιώς παθητικά συστήματα ασφάλειας. Σα συστήματα αναχαίτισης 

οχημάτων αποτελούν ένα βασικό παράγοντα για την ενδυνάμωση της ασφάλειας 

στις οδούς και η ορθή και με κανόνες και προδιαγραφές κατασκευή και 

τοποθέτηση τους, συμβάλλει σημαντικά στην μείωση των θανατηφόρων 

ατυχημάτων.  

Οι βασικότεροι τύποι συστημάτων αναχαίτισης είναι τα στηθαία ασφαλείας 

οδών ( μεταλλικά, από σκυρόδεμα, κ.α.), τα προσωρινά στηθαία ασφαλείας, τα 

μεταλλικά θωράκια και οι απορροφητές κινητικής ενέργειας.  

Για την βελτίωση της οδικής ασφάλειας απαιτείται η τοποθέτηση στηθαίων 
ασφαλείας σε οδικά τμήματα, για την συγκράτηση των οχημάτων που εκτρέπονται 
από την πορεία τους και την επαναφορά τους αλλά και για την καθοδήγηση και 
προστασία των πεζών, ώστε αυτοί να μην εισέρχονται σε επικίνδυνες για αυτούς 
ζώνες και περιοχές.  

Σα στηθαία ασφαλείας εμφανίσθηκαν στην Ελλάδα κατά την ανάπτυξη του 
οδικού δικτύου. Αρχικά ήταν λίθινα και αργότερα χαλύβδινα και από σκυρόδεμα.  

Σα συστήματα αναχαίτισης που εφαρμόσθηκαν και εξακολουθούν να 

εφαρμόζονται στην Ελλάδα δεν σχεδιάσθηκαν με βάση κάποιο συγκεκριμένο 

πρότυπο αλλά αποτέλεσαν αντιγραφές Γερμανικών, Ιταλικών ή Γαλλικών 

προδιαγραφών. Η αρχική απόπειρα που έγινε για την θέσπιση τεχνικών 

προδιαγραφών στηθαίων ασφαλείας οδών ήταν αυτή που καταγράφηκε σε ΥΕΚ 

189 και που είναι ακόμη και σήμερα σε ισχύ. Η προδιαγραφή αυτή αποτελούσε 

ένα πολύ γενικό πλαίσιο κατασκευαστικής προδιαγραφής των υλικών που 

συγκροτούν το μεταλλικό στηθαίο δηλαδή την λεπίδα, τον πάσσαλο, το 

παρέμβλημα και τα συνδετήρια τεμάχια.  

Η κατασκευή μεγάλων οδικών αξόνων όπως αυτοί του ΠΑΘΕ και της 

ΕΓΝΑΣΙΑ΢ ΟΔΟΤ ανάγκασε τους φορείς διαχείρισης των έργων αυτών αλλά και την 

εποπτεύουσα αρχή το ΤΠΕΦΨΔΕ να αντιμετωπίσουν τα συστήματα ασφάλειας των 

οδών με ένα πιο συστηματικό τρόπο και σε μεγαλύτερη ανάλυση. Έτσι διεύρυναν 

την γενική οδηγία που ίσχυε, την εμπλούτισαν με νέα στοιχεία και 

κατασκευαστικές λεπτομέρειες και ταυτόχρονα έδωσαν έμφαση στον τρόπο 

εγκατάστασης -τοποθέτησης των στηθαίων.  

΢την Ε.Ε. η Ομάδα Εργασίας της Σεχνικής Επιτροπής TC 226 της CEN 

(Ευρωπαϊκή Επιτροπή Συποποίησης) στο πλαίσιο της ενοποίησης των τεχνικών 

προδιαγραφών στις Ευρωπαϊκές xώρες εκπόνησε τo Ευρωπαϊκό Πρότυπο ΕΝ 1317 

για τα οδικά ΢υστήματα Αναχαίτισης με σκοπό την επιβολή κοινής ορολογίας και 

ενιαίου τρόπου κωδικοποίησης των χαρακτηριστικών των συστημάτων και του 

ελέγχου τους, ώστε να είναι δυνατή η σύγκρισή τους.  

Πρέπει να επισημανθεί ότι το ευρωπαϊκό πρότυπο δεν επιβάλλει 

συγκεκριμένα συστήματα αναχαίτισης οχημάτων, αλλά καθορίζει ακριβή κριτήρια 
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τα οποία πρέπει να ικανοποιούνται ανάλογα με τις συνθήκες πρόσκρουσης και 

διαμορφώνει το τεχνικό πλαίσιο, με το οποίο οφείλουν να εναρμονιστούν οι εθνικές 

οδηγίες. 

Μετά την αποδοχή από το Ελληνικό Κράτος του ευρωπαϊκού προτύπου ΕΝ 

1317 «Οδικά συστήματα αναχαίτισης», το οποίο αποτελεί ήδη ελληνικό πρότυπο 

(ΕΛ.Ο.Σ. ΕΝ 1317), το ΤΠΕΦΨΔΕ λαμβάνοντας υπόψη την ανάγκη εναρμόνισης 

των εθνικών προδιαγραφών με τα ευρωπαϊκά πρότυπα, συνέστησε επιτροπή η 

οποία προέβη στη σύνταξη Σεχνικής Προδιαγραφής η ισχύς της οποίας επίκειται 

με τη δημοσίευσή της στην Εφημερίδα της Κυβέρνησης.  

Η νέα πρόταση της τεχνικής προδιαγραφής δεν αποτελεί άμεση εφαρμογή 

του προτύπου ΕΝ1317 αλλά ένα υποσύνολο των απαιτήσεων του προτύπου 

(δηλαδή δεν απαιτεί από τον κατασκευαστή να προσκομίζει πιστοποιητικό τεστ 

δοκιμής) και επομένως δεν μπορεί να θεωρηθεί ότι εναρμονίζεται πλήρως με το εν 

ισχύ πρότυπο. Αξίζει να σημειωθεί ότι το πόρισμα- πρόταση της επιτροπής 

καλύπτει κυρίως τα Μονόπλευρα ΢τηθαία Οδών που είναι και το μεγαλύτερο 

ποσοστό των στηθαίων στην Ελλάδα καλύπτοντας ποσοστό μεγαλύτερο του 70%.  

Η σταθερή ανάπτυξη παραγόντων που συνδέονται με τις οδικές μεταφορές 

και την ασφάλεια των οδών αποτελεί μία από τις βασικές επιδιώξεις για κάθε χώρα.  

Η Ελλάδα στο επίπεδο της ασφάλειας των οδών έχει κάνει πολύ μικρά 

βήματα προόδου μέχρι σήμερα. Η πλήρης εναρμόνιση με τα Ευρωπαϊκά πρότυπα 

είναι ένα πρώτο βήμα αν κανείς λάβει υπόψη ότι η Ελλάδα είναι στις πρώτες 

θέσεις σε θανατηφόρα ατυχήματα σε οδούς. 

Για το λόγο αυτό καλείται η πολιτεία να αναλάβει άμεσα συγκεκριμένες 

δράσεις εφαρμόζοντας το ευρωπαϊκό πρόγραμμα «Ευρωπαϊκή δεκαετία δράσης για 

τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας». Σο πρόγραμμα αυτό εκδόθηκε από την 

Ευρωπαϊκή Επιτροπή και είχε ως γενικότερο στόχο τη μείωση της απώλειας 

ανθρώπινων ζωών λόγω τροχαίων ατυχημάτων κατά 50% μέχρι το 2010 σε όλες τις 

χώρες μέλη της Ε.Ε.  

 

 

 

Αλλά δυστυχώς, η Ελλάδα έχει επιδείξει πλήρη αδιαφορία στον 

εκσυγχρονισμό των στηθαίων ασφαλείας που εγκαθίστανται στους ελληνικούς 

δρόμους σε σχέση με το πρόγραμμα αυτό και τις ευρωπαϊκές προδιαγραφές που 

διέπουν τα υλικά αυτά.
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2. Ισχύουσες προδιαγραφές 
 

Οι πρώτες οδηγίες για την μελέτη και την εγκατάσταση στηθαίων 
ασφαλείας στην Ελλάδα εκπονήθηκαν το 1960 και πολύ αργότερα το 1988 
εκδόθηκε η ισχύουσα προδιαγραφή, που δημοσιεύτηκε στο ΥΕΚ 189Β/6.4.88. 
Όμως τόσο κατά την διαδικασία προμήθειας όσο και κατά την εγκατάσταση των 
στηθαίων ασφαλείας στο οδικό δίκτυο και στις γέφυρες της Ελλάδας, 
διαπιστώθηκε η ανάγκη συμπλήρωσης ή/και διασαφήνισης των ισχυουσών 
προδιαγραφών με άλλες οδηγίες.  

Ιδιαίτερα μετά την έναρξη της κατασκευής των αυτοκινητοδρόμων στην 
Ελλάδα από το 1990, προέκυψε η ανάγκη εκπόνησης νέων προδιαγραφών για 
στηθαία ασφαλείας με μεγαλύτερη ικανότητα συγκράτησης. Παράλληλα από το 
1990 άρχισε με μέριμνα της Επιτροπής Ευρωπαϊκών Προτύπων η εκπόνηση 
των ευρωπαϊκών προτύπων μεταξύ άλλων και του εξοπλισμού των οδών στα 
πλαίσια της Κοινής Ευρωπαϊκής Αγοράς και σύμφωνα με την Κοινοτική Οδηγία 
106/1989, η οποία υπεγράφη από την τότε Ελληνίδα Επίτροπο και νυν 
Τπουργό κ. Βάσω Παπανδρέου.  

Σα Ευρωπαϊκά Πρότυπα για τα Οδικά ΢υστήματα Αναχαίτισης 
εκπονούνται από ειδικούς εμπειρογνώμονες του δημοσίου, του ιδιωτικού και 
του ερευνητικού τομέα, εκπροσώπους των χωρών Μελών της ΕΕ, οι οποίοι είναι 
μέλη της Ομάδας Εργασίας WG1 της Σεχνικής Επιτροπής TC 226 της CEN. Σα 
πρώτα Ευρωπαϊκά Πρότυπα ΕΝ 1317 για τα Οδικά ΢υστήματα Αναχαίτισης 
είναι σε ισχύ από τον Οκτώβριο του 1998 και άρχισε ήδη η αναθεώρησή τους 
μετά παρέλευση 5 ετών από την ολοκλήρωσή τους, σύμφωνα με τους 
κανονισμούς της CEN. Σο πρότυπο ΕΝ 1317-5 τελεί υπό έγκριση.  

Πρέπει να επισημανθεί, ότι τα ευρωπαϊκά πρότυπα δεν επιβάλλουν 

συγκεκριμένα συστήματα αναχαίτισης οχημάτων αλλά διαμορφώνουν το 

τεχνικό πλαίσιο, με το οποίο οφείλουν να εναρμονισθούν οι εθνικές οδηγίες και 

προδιαγραφές. 

Σο ΤΠΕΦΨΔΕ λαμβάνοντας υπόψη την ανάγκη εναρμόνισης των εθνικών 

προδιαγραφών με τα ευρωπαϊκά πρότυπα, συνέστησε στα πλαίσια της Ειδικής 

Επιτροπής Επεξεργασίας θεμάτων Διευρωπαϊκού Δικτύου Ομάδες Εργασίας με 

την Δ1α/ο/14/26/19.4.2003 απόφαση, μεταξύ άλλων και την Ομάδα 

Εργασίας για την εκπόνηση Οδηγιών Μελετών για τα στηθαία ασφαλείας. Σο 

έργο της Ομάδας Εργασίας συνίσταται στην εκπόνηση Οδηγιών για τα 

΢υστήματα Αναχαίτισης Οχημάτων, ώστε αυτές να εναρμονισθούν με τα 

Ευρωπαϊκά Πρότυπα, με σκοπό την εφαρμογή στο άμεσο μέλλον και στην 

Ελλάδα των ευρωπαϊκών προτύπων. Για την εκπόνηση αυτών των οδηγιών 

λήφθηκαν υπόψη προδιαγραφές και κανονισμοί, που είναι ήδη εναρμονισμένοι 

με αυτά, όπως οι νέοι Γερμανικοί Κανονισμοί που κρίθηκε, ότι μπορούν να 

αποτελέσουν υπόδειγμα και για την Ελλάδα. 

Oι πρώτες Σεχνικές Προδιαγραφές για την κατασκευή και τοποθέτηση 
στηθαίων ασφαλείας στην Ελλάδα εκδόθηκαν το 1960 με την Απόφαση του τότε 
Τπουργού ΢υγκοινωνιών και Δημοσίων Έργων με Α.Π. Α 13752/1960 στα 
πλαίσια των «Οδηγιών ΢ημάνσεως Ελληνικών Οδών», που συντάχθηκαν 
από τον Προϊστάμενο του Γραφείου Μελετών Κυκλοφορίας της Γενικής 
Διεύθυνσης Δημοσίων Έργων, κ. Οδυσσέα Παπαδάκη, ο οποίος έθεσε σε 
εφαρμογή τις βάσεις της Κυκλοφοριακής Σεχνικής στη Φώρα μας και 
παρέμειναν σε ισχύ μέχρι το 1988.  
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΢ήμερα ισχύει η Προδιαγραφή «Μεταλλικά στηθαία ασφάλειας οδών» 
που εγκρίθηκε με την αριθ. ΕΚ2/οικ 93/6/8-1-88 (ΥΕΚ 189/6-4-88) 
Απόφαση Τπουργού ΠΕΦΩΔΕ και τυγχάνει ευρείας εφαρμογής στο εθνικό 
(πλην αυτοκινητοδρόμων), επαρχιακό και λοιπό οδικό δίκτυο της Φώρας.  
΢την Προδιαγραφή αυτή περιλαμβάνονται τα εξής:  

• Αντικείμενο και πεδίο εφαρμογής  
• Ορισμοί (σχέδια)  
• Τλικά κατασκευής  
• Μορφή, διαστάσεις  
• Επιψευδαργύρωση (Δοκιμές ελέγχου)  
• Σρόπος τοποθέτησης  

Από πλευράς Σεχνικών Οδηγιών με μέριμνα της Δ/νσης ΢υντήρησης Οδικών 
Έργων Δ3 (τέως Β΢4) έχουν εκδοθεί κατά καιρούς διάφορες οδηγίες οι οποίες 
παρατίθενται κατωτέρω κατά χρονολογική σειρά:  
 
1. Οδηγίες για την προμήθεια και εγκατάσταση στηθαίων ασφαλείας  
       (Β΢4γ/ο/12/126-Ω/8-9-83)  

Πρόκειται για οδηγία που εκδόθηκε ως συμπλήρωμα των «Οδηγιών 
σήμανσης των Ελληνικών Οδών έτους 1960» και αναφέρεται σε υλικά και 
τεχνικά χαρακτηριστικά μεταλλικών στηθαίων με ορθοστάτες διατομής IPE 120, 
προκειμένου να λαμβάνεται υπόψη στις σχετικές διακηρύξεις προμήθειας 
στηθαίων ασφαλείας και είχε προσωρινό χαρακτήρα μέχρι την έκδοση των 
Οριστικών Προδιαγραφών.  

 
2. Οδηγία για τη χρήση και τοποθέτηση μεταλλικών στηθαίων 

ασφαλείας (Β΢4γ/ο/4/139-Ω/20-9-1984)  
Η Οδηγία αυτή περιέχει τις βασικές αρχές για την εφαρμογή και την 

τοποθέτηση (ορισμένων ειδών) μεταλλικών στηθαίων ασφαλείας και αναφέρεται 
στα κατωτέρω:  

• ΢κοπό που εξυπηρετούν τα στηθαία ασφαλείας  
• Γενικές αρχές για τον τρόπο λειτουργίας των στηθαίων ασφαλείας  
• Είδη μεταλλικών στηθαίων ασφαλείας  
• Κριτήρια για την επιλογή των θέσεων, όπου πρέπει να τοποθετούνται 

στηθαία ασφαλείας  
      • Γενικές αρχές για τη διαμόρφωσή τους.  
 
3. Οδηγία για τα ανακλαστικά στοιχεία στηθαίων ασφαλείας 

(Δ3γ/ο/6/131-Ω/27-8-90)  
Η οδηγία αυτή απευθύνεται κυρίως στις Τπηρεσίες συντήρησης των 

Εθνικών Οδών ΔΕΚΕ (σημερινές ΔΕ΢Ε) και προτρέπει να τοποθετούνται μέσω 
των εργολαβιών εγκατάστασης στηθαίων ασφαλείας, εκτός από ανακλαστικά 
στοιχεία με μεμβράνη υψηλής αντανακλαστικότητας και ανακλαστικά από 
πρισματικούς κρυστάλλους ή από υάλινα φακίδια, για πειραματικούς λόγους 
με την οδηγία αυτή δίνονται τα γεωμετρικά στοιχεία (επιφάνεια, σχήμα) των ως 
άνω δοκιμαστικών ανακλαστικών στοιχείων καθώς και (δια σχήματος) ο τρόπος 
τοποθέτησης και στερέωσης πάνω σε μεταλλικά στηθαία ασφαλείας.  
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4. Σεχνική Οδηγία για στηθαία ασφαλείας από σκυρόδεμα (NEW 
JERSEY) (Δ3γ/ο/5/43-Ω/10-5-91)  
Η Σεχνική οδηγία αυτή εκδόθηκε για να καλύψει την κατασκευή 

(μονόπλευρων και αμφίπλευρων) στηθαίων ασφαλείας από σκυρόδεμα (NEW 
JERSEY), συνοδεύεται από σχέδια τυπικών διατομών και σχετικών 
λεπτομερειών και περιλαμβάνει τις εξής επί μέρους ενότητες:  

• Λειτουργικά χαρακτηριστικά  
• Κατασκευαστικά στοιχεία  
• Πεδίο εφαρμογής  
• Ποιότητα σκυροδέματος  
• Ποιότητα μεταλλικών στοιχείων  

 
5. Σεχνική Οδηγία μεταλλικών στηθαίων ασφαλείας οδών (Δ3γ/ο/5/13-

Ω/18-2-1992)  
Η οδηγία αυτή συμπληρώνει την ισχύουσα Σεχνική Προδιαγραφή (ΥΕΚ 

189Β΄/6-4-1988) και περιλαμβάνει τα μονόπλευρα και τα αμφίπλευρα 
στηθαία ασφαλείας. ΢το αντικείμενό της εντάσσεται προγενέστερη οδηγία (έτους 
1990) για τα ανακλαστικά στοιχεία.  

Με την οδηγία αυτή γίνεται επίσης μερική αναθεώρηση της 
προαναφερόμενης ισχύουσας Σεχνικής Προδιαγραφής (έτους 1988), σε ό,τι 
αφορά τους ορθοστάτες και τα ανακλαστικά στοιχεία.  

 
6. Σύποι συστημάτων αναχαίτισης που εφαρμόζονται στους Ελληνικούς 
Αυτοκινητόδρομους 

΢τα πλαίσια της κατασκευής νέων τμημάτων αυτοκινητοδρόμων 
συντάχθηκε (σε διάφορες εκδόσεις) από τους «΢ΤΜΒΟΤΛΟΤ΢ 
ΔΗΜΟΠΡΑΣΗ΢Η΢» της Γ.Γ.Δ.Ε του ΤΠΕΦΨΔΕ «ΟΔΟΜΗΦΑΝΙΚΗ» - «ΣΕΦΝΙΚΑΙ 
ΜΕΛΕΣΑΙ Ε.Ε.» ο Κανονισμός Μελετών – Ερευνών (Κ.Μ.Ε.), που αποτελεί 
πολυετή συντονισμένη προσπάθεια όλων των ενδιαφερομένων μερών και 
εμπεριέχει και στοιχεία από την διεθνή εμπειρία. ΢τον Κ.Μ.Ε. δίδονται οι 
βασικές κατευθύνσεις για την επιλογή, υπολογισμό και τοποθέτηση των 
στηθαίων ασφαλείας και συναφών εργασιών στους αυτοκινητοδρόμους. Επίσης, 
συντάχθηκαν και τα Πρότυπα Κατασκευών Έργων (Π.Κ.Ε.) για τα στηθαία 
ασφαλείας.  

Σα ανωτέρω Κ.Μ.Ε. και Π.Κ.Ε. δεν έχουν εγκριθεί με σχετική εγκύκλιο 
του ΤΠΕΦΨΔΕ, ώστε να αποτελούν νομοθετικά κατοχυρωμένα κείμενα 
καθολικής ισχύος (επίσημοι Πρότυποι Κανονισμοί και Προδιαγραφές) αλλά 
έχουν συμβουλευτικό και ενδεικτικό χαρακτήρα, έχουν δε ως σκοπό να 
περιγράψουν και προδιαγράψουν για τους Μελετητές της Τπηρεσίας, τους 
διαγωνιζομένους αλλά και τον Ανάδοχο τις ελάχιστες απαιτήσεις του Κυρίου του 
Έργου.  
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Με τα ΚΜΕ και τα Π.Κ.Ε. υιοθετούνται διάφοροι τύποι στηθαίων 

ασφαλείας που διαχωρίζονται σε 3 βασικές κατηγορίες:  

1. Σα Μονόπλευρα ΢τηθαία Οδού (Μ.΢.Ο.)  

2. Σα Αμφίπλευρα ΢τηθαία Οδού (Α.΢.Ο.)  

3. Σα ΢τηθαία Σεχνικών Έργων (΢.Σ.Ε.)  

Όσον αφορά στο υλικό κατασκευής τους διακρίνονται:  

α. ΢ε χαλύβδινα στηθαία ασφαλείας (εύκαμπτα στηθαία ασφαλείας)  

β. ΢ε στηθαία ασφαλείας από σκυρόδεμα τύπου NEW JERSEY (άκαμπτα 

στηθαία ασφαλείας)  

γ. ΢υναρμογές μεταξύ διαφόρων τύπων στηθαίων (συνδυασμός στηθαίων 

ασφαλείας από σκυρόδεμα με μεταλλικά στηθαία)  

δ. Άλλους τύπους, π.χ. αντί της χαλύβδινης αυλακοειδούς λεπίδας 

συρματόσχοινο, κλπ.  

Αναφορικά με τον τρόπο στήριξης των μεταλλικών στηθαίων ασφαλείας 

αναφέρονται ενδεικτικά οι ακόλουθες περιπτώσεις:  

• ΢την περίπτωση πάκτωσης των ορθοστατών σε ζώνη επιφανειακής 

διαμόρφωσης από φυτικές γαίες ή κοκκώδες υλικό η στήριξη γίνεται με 

απευθείας πάκτωση στο έδαφος.  

• ΢την περίπτωση πάκτωσης των ορθοστατών σε ασφαλτική επιφάνεια ή 

επιφάνεια από σκυρόδεμα προβλέπεται η κατασκευή ειδικών αναμονών 

(πλαστικοί σωλήνες από ΡVC) για την τοποθέτηση των ορθοστατών. Μετά την 

οριζοντιογραφική και υψομετρική ρύθμιση των ορθοστατών, το κενό που 

απομένει πληρούται με άμμο και η επιφανειακή στρώση πάχους 5cm 

πληρούται με τσιμεντοκονία.  

• ΢την περίπτωση που το διαθέσιμο βάθος πάκτωσης των ορθοστατών 

(περίπτωση γέφυρας, τοίχους, κλπ) είναι περιορισμένο, χρησιμοποιείται 

στηθαίο ασφαλείας με πλάκα αγκύρωσης στην βάση.  

 
 

2.1 Ο σκοπός των στηθαίων ασφαλείας 

 
Σα συστήματα αναχαίτισης οχημάτων, ή συστήματα παθητικής 

ασφάλειας οδών, έχουν σκοπό τη συγκράτηση κάθε οχήματος που παρεκκλίνει 
από την κανονική του πορεία και κινδυνεύει είτε να περάσει έξω από το 
κατάστρωμα της οδού, είτε να βρεθεί στο αντίθετο ρεύμα κυκλοφορίας, σε 
διαχωρισμένες οδούς. Κύριος εκπρόσωπος των εν λόγω συστημάτων είναι τα 
γνωστά στηθαία. Σα στηθαία είναι επιμήκεις διατάξεις που τοποθετούνται στις 
οριογραμμές του οδοστρώματος ή του ενδιάμεσου χώρου, και σκοπό έχουν να 
αποτρέψουν την έξοδο του οχήματος, υποχρεώνοντάς το να κινηθεί κατά μήκος 
του μετά από τη σύγκρουση. 
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Ουσιαστικά, τα εν λόγω συστήματα έχουν λόγο ύπαρξης μόνο σε 
περιπτώσεις όπου η ενδεχόμενη έξοδος ενός οχήματος γίνεται σε κάποιο 
επικίνδυνο σημείο.Σέτοια σημεία είναι, γενικά, ακλόνητα αντικείμενα κοντά 
στην οριογραμμή του οδοστρώματος:  

Εικόνα 2.2.1 ΢τύλοι ηλεκτροφωτισμού 

 

Εικόνα 2.2.2 Πινακίδες και γέφυρες σήμανσης 

 

 
Εικόνα 2.2.3 ΢τύλοι δικτύων κοινής ωφέλειας (όπου μία σύγκρουση του οχήματος με 

αυτά θα είχε δυσάρεστες συνέπειες) 
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Εικόνα 2.2.4 Επιχώματα και ορήγματα με απότομες κλίσεις (όπου υπάρχει 

κίνδυνος ανατροπής ή απότομης πτώσης του οχήματος) 

 

Εικόνα 2.2.5 ΢ημεία παραπλεύρως υδάτινων οδών ή χαραδρών 

 
 
 
 

Εικόνα 2.2.6 Τψηλά επιχώματα και γέφυρες 
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Επίσης, τοποθετούνται σε περιπτώσεις όπου επιδιώκεται η προστασία 

πεζών (Εικόνα 2.7), ιδίως σε σημεία με αυξημένο ιστορικό εξόδων οχημάτων.  

Εικόνα 2.2.7 

 
Σέλος, δεδομένων των δυσμενών συνθηκών σύγκρουσης αντιθέτως 

κινούμενων οχημάτων, είναι φανερό ότι η τοποθέτηση στηθαίων σε 
αυτοκινητοδρόμους με σχετικά μικρό πλάτος ενδιάμεσου χώρου δεν 
εφαρμόζεται. Ψστόσο, πρέπει να τονιστεί ιδιαίτερα ότι η εφαρμογή των στηθαίων 
πρέπει να γίνεται με σύνεση. Σο ίδιο το στηθαίο αποτελεί κι αυτό ένα 
αντικείμενο το οποίο προκαλεί ζημία στο προσκρούον όχημα. Βασικό κριτήριο 
για την τοποθέτησή του είναι το ότι η ζημία που αναμένεται να προκληθεί στο 
όχημα κατά την έξοδό του θα πρέπει να είναι σοβαρότερη από την αντίστοιχη 
κατά την πρόσκρουση στο στηθαίο. Έτσι, προστασία με στηθαία δεν ενδείκνυται 
π.χ. σε επιχώματα με κλίση 1:3 ή ηπιότερη, καθώς ο οδηγός είναι σε θέση να 
ανακτήσει τον έλεγχο του οχήματος επάνω τους, και με την προϋπόθεση πως 
δεν υπάρχει περαιτέρω κίνδυνος από αντικείμενα ή λόγω έντονης τραχύτητας 
του εδάφους. Εν γένει, με βάση τα παραπάνω, σε μία νέα οδό τα σημεία όπου 
θα χρειαστεί η κατασκευή στηθαίων φαίνονται στα σχέδια της μελέτης, μία 
επιτόπια έρευνα, όμως, θα καθορίσει καλύτερα τις θέσεις όπου αυτά 
απαιτούνται. Η κατασκευή των στηθαίων θα πρέπει να έχει ολοκληρωθεί πριν 
από την παράδοση της οδού σε κυκλοφορία. ΢ήμερα έχουν επινοηθεί διάφοροι 
τύποι συστημάτων αναχαίτισης, που περιλαμβάνουν εύκαμπτες, ημιάκαμπτες 
και άκαμπτες διατάξεις. Σα εύκαμπτα συστήματα έχουν βασικό σκοπό να 
απορροφήσουν την ενέργεια της σύγκρουσης μέσω της παραμόρφωσής τους, 
επιτρέποντας στο όχημα να επιβραδύνει ηπιότερα και να μην εκτιναχθεί βίαια 
πίσω στο χώρο κυκλοφορίας. Σα άκαμπτα συστήματα εφαρμόζονται σε 
περιπτώσεις όπου το κύριο ζητούμενο είναι το όχημα, που μπορεί να είναι 
οποιουδήποτε μεγέθους, να μην περάσει επουδενί πίσω από το στηθαίο, όπως 
σε γέφυρες ή παραπλεύρως χαραδρών, όμως οι συνέπειες της σύγκρουσης με 
το στηθαίο μπορεί να είναι δυσμενείς. 

΢την Ελλάδα οι πιο συνήθεις νέοι τύποι συστημάτων είναι τα χαλύβδινα, 
καθώς και τα από σκυρόδεμα (New Jersey), στηθαία. Άλλα είδη είναι τα 
μεταλλικά θωράκια, τα πλαστικά στηθαία, καθώς και συστήματα απορρόφησης 
ενέργειας. 
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2.2 Βασικές αρχές σχεδιασμού 

 
Ο σχεδιασμός και η τοποθέτηση των συστημάτων αναχαίτισης οχημάτων 

οφείλουν να ικανοποιούν μία σειρά από βασικές απαιτήσεις, προκειμένου αυτά 
να εκπληρώσουν το σκοπό τους. ΢υνοπτικά, οι απαιτήσεις αυτές έχουν ως εξής: 
 
• Σα στηθαία πρέπει να είναι σε θέση να συγκρατούν όλα τα οχήματα, 
ανεξάρτητα από το βάρος, την ταχύτητα και τη γωνία πρόσκρουσης. ΢ε καμία 
περίπτωση δεν πρέπει κατά την πρόσκρουση σε στηθαίο το όχημα να 
ακινητοποιείται απότομα, ούτε να επαναφέρεται ανεξέλεγκτα στο οδόστρωμα. 
Μετά την πρόσκρουση, το όχημα πρέπει να κινείται σε μία προκαθορισμένα 
στενή λωρίδα κατά μήκος του συστήματος. 
• Κατά την πρόσκρουση, τα συστήματα αναχαίτισης πρέπει να εξασφαλίζουν 
στους επιβάτες μία ανεκτή καταπόνηση εξαιτίας της βίαιης επιβράδυνσης του 
οχήματος. 
• Οι υλικές ζημιές που προκαλούνται από την πρόσκρουση πρέπει να είναι 
κατά το δυνατόν περιορισμένες τόσο για το όχημα, όσο και για το σύστημα 
αναχαίτισης. Εξαιτίας της πρόσκρουσης επιτρέπονται μόνο μικρές 
παραμορφώσεις στην καμπίνα επιβατών του οχήματος. Επίσης, δεν 
επιτρέπονται θραύσεις ή αποσπάσεις βασικών στοιχείων του συστήματος 
αναχαίτισης. 
• Σα στηθαία πρέπει να τοποθετούνται εν γένει όσο το δυνατόν πιο μακριά από 
το οδόστρωμα, ώστε να δίνεται στον οδηγό μέχρι την τελευταία στιγμή η 
δυνατότητα να συγκρατήσει το όχημα, αποφεύγοντας την πρόσκρουση. 
• Η ελάχιστη απόσταση από την οριογραμμή του οδοστρώματος πρέπει να είναι 
τόση, ώστε ο οδηγός να μην απομακρύνεται ασυναίσθητα από αυτήν, ούτε να 
ελαττώνει την ταχύτητα του οχήματος. 
• ΢ε περίπτωση που εφαρμόζεται στηθαίο με ορθοστάτες επάνω σε επίχωμα, οι 
εν λόγω ορθοστάτες πρέπει να τοποθετούνται τουλάχιστον 0,6 m από το φρύδι 
του πρανούς, για λόγους σταθερότητας. 
• Εύκαμπτα στηθαία, όπως τα συνήθη μεταλλικά, κατά τη σύγκρουση 
παρουσιάζουν βέλη παραμόρφωσης τα οποία πρέπει να λαμβάνονται υπόψη 
στον καθορισμό της απόστασης μεταξύ στηθαίου και επικίνδυνου αντικειμένου. 

΢ημειώνεται ότι προτού προωθηθεί στο εμπόριο κάποιος τύπος 
στηθαίου,πρέπει να προηγηθούν έλεγχοι και πραγματικής κλίμακας δοκιμές 
σύγκρουσης. 

Πολλοί φορείς του εξωτερικού έχουν αναπτύξει προτεινόμενες 
διαδικασίες σχετικά με τους εν λόγω ελέγχους, όπου παράγοντες που 
υπεισέρχονται είναι ο τύπος και η μάζα του συγκρουόμενου οχήματος, η γωνία 
πρόσκρουσης, η ταχύτητα κ.ά. 
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2.3 Σύποι συστημάτων αναχαίτισης 

 
Όπως συνοπτικά αναφέρθηκε και στην Εισαγωγή, σήμερα έχουν 

αναπτυχθεί και εφαρμόζονται διάφοροι τύποι συστημάτων αναχαίτισης 
οχημάτων σε οδούς, με σκοπό να συγκρατούνται και να επαναφέρονται στο 
οδόστρωμα οχήματα διαφόρων μεγεθών και βάρους, καθώς επίσης για 
διάφορες συνθήκες πρόσκρουσης, δηλαδή γωνία και ταχύτητα πρόσπτωσης. Οι 
περισσότερο διαδεδομένοι τύποι συστημάτων αναχαίτισης είναι οι εξής: 
 

 Μεταλλικά ΢τηθαία Ασφαλείας 
-Απλά μονόπλευρα, απλά αμφίπλευρα 
-Ενισχυμένα μονόπλευρα, ενισχυμένα αμφίπλευρα 
-Ειδικά στηθαία γεφυρών 

 ΢τηθαία Ασφαλείας ΢κυροδέματος 
-Μονόπλευρη διατομή New Jersey 
-Αμφίπλευρη διατομή New Jersey 

 Μεταλλικά Θωράκια Ασφαλείας 
-Ολόσωμα θωράκια 
-Κινητά στηθαία με βάση-θωράκιο 

 Πλαστικά ΢τηθαία 

 

 Απορροφητές Κινητικής Ενέργειας 
-΢υστήματα αδράνειας 

-΢υστήματα παραμόρφωσης 

Οι πιο συχνά χρησιμοποιούμενοι τύποι στηθαίων, είτε για το άκρο του 
οδοστρώματος, είτε για τις διαχωριστικές νησίδες, είναι τα μεταλλικά στηθαία 
και τα στηθαία από σκυρόδεμα. 

 

2.4 Μεταλλικά στηθαία ασφαλείας 
 

Σα μεταλλικά στηθαία ασφαλείας οδών αποτελούν από τα μέσα της 
δεκαετίας του ’50 το πιο διαδεδομένο σύστημα αναχαίτισης οχημάτων. 
Σοποθετούνται κατά μήκος της οδού και κατά την πρόσκρουση του οχήματος 
λειτουργούν σαν ελκυστήρας, για να επαναφέρουν ομαλά το όχημα στο 
οδόστρωμα. Βασικά στοιχεία των μεταλλικών στηθαίων αποτελούν: 
 
 Η αυλακωτή λεπίδα, η οποία παραλαμβάνει αρχικά την καταπόνηση 

εξαιτίας της πρόσκρουσης και τη μεταβιβάζει στους ορθοστάτες. 
 

 Οι ορθοστάτες, οι οποίοι μεταφέρουν τελικά την καταπόνηση εξαιτίας 
της πρόσκρουσης στο έδαφος. Η μεταξύ των ορθοστατών απόσταση 
ανέρχεται σε 4,0 m κατά κανόνα, συχνά όμως διατάσσονται σε 
μικρότερες αποστάσεις (2,0 ή 1,33 m),ώστε σε περίπτωση πρόσκρουσης 
να περιορίζεται το βέλος της παραμόρφωσης. 

 
 Οι αποστάτες, που είναι πρόσθετα τεμάχια μικρού μήκους που μερικές 

φορές τοποθετούνται μεταξύ του ορθοστάτη και της αυλακωτής λεπίδας. 
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Σα μεταλλικά στηθαία που χρησιμοποιούνται σήμερα διακρίνονται σε 
τέσσερις τύπους, που φαίνονται στην Εικόνα 2.4.1: 
 

 Απλά μονόπλευρα μεταλλικά στηθαία: 
Αποτελούν τη βασική λύση για την προστασία του δεξιού άκρου της 
οδού. 

 Απλά αμφίπλευρα μεταλλικά στηθαία:  
Σοποθετούνται σε διαχωριστικές νησίδες μικρού πλάτους (μικρότερο 
από    1,80 m), όπου δεν είναι δυνατή η τοποθέτηση ενισχυμένων 
αμφίπλευρων μεταλλικών στηθαίων. 

 Ενισχυμένα μονόπλευρα μεταλλικά στηθαία: 
Εφαρμόζονται για την προστασία των ορίων της οδού, εφόσον 
επιβάλλεται    οπωσδήποτε η συγκράτηση οχημάτων για δυσμενείς 
συνθήκες πρόσκρουσης (ιδιαίτερα υψηλή ταχύτητα, μεγάλη μάζα 
οχήματος, σχετικά μεγάλη γωνία πρόσκρουσης). 

 Ενισχυμένα αμφίπλευρα μεταλλικά στηθαία:  
     Σοποθετούνται σε διαχωριστικές νησίδες με επαρκές πλάτος 
(μεγαλύτερο από 1,80 m). 
 
Όλοι οι τύποι των μεταλλικών στηθαίων έχουν συνολικό ύψος 0,75 m 

επάνω από το έδαφος. 
 
Εκτεταμένες πειραματικές δοκιμές  απέδειξαν ότι τα απλά μεταλλικά 

στηθαία ανταπεξέρχονται με επιτυχία σε προσκρούσεις επιβατικών οχημάτων, 
καθώς και φορτηγών με γωνία μέχρι 12°, ενώ αντίθετα τα ενισχυμένα 
μεταλλικά στηθαία αντιμετωπίζουν με μεγάλη αποτελεσματικότητα 
προσκρούσεις και των πλέον βαρέων φορτηγών με γωνία μέχρι 15°. 

Οι αυλακωτές λεπίδες των στηθαίων κατασκευάζονται σε δύο 
διαφορετικά προφίλ, που φαίνονται στην Εικόνα 1.2. ΢ε διάφορες χώρες του 
εξωτερικού, στη θέση της αυλακωτής λεπίδας µπορεί να τοποθετούνται 

κοιλοδοκοί ορθογωνικής διαηοµής ή καλώδια ηάνσζης. 
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 2.4.1: Σύποι µεταλλικών στηθαίων ασφαλείας οδών. 
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΢ε κάθε περίπτωση, πάντως, το χαρακτηριστικό της εν λόγω διαµήκους 
διάταξης είναι η σχετικά αυξηµένη παραµορφωσιµότητα.  

Όσον αφορά στους ορθοστάτες, µπορεί να χρησιµοποιούνται στοιχεία 
από ξύλο ή σκυρόδεµα, κατά κανόνα, όµως, εφαρµόζονται συνήθη µεταλλικά 
προφίλ τύπου  U,  IPE  ή  ΢.  Οι  ελληνικοί  κανονισµοί  επιτρέπουν  διατοµές  
U120  και IPE120~140, ενώ από τη διεθνή εµπειρία έχει αποδειχθεί η 
αποτελεσµατικότητα των διατοµών  ΙΡΕ100  και  ΢100 [4], που  είναι  λιγότερο  
άκαµπτες  και  επιτρέπουν µεγαλύτερη παραµορφωσιµότητα στο σύστηµα. 
Ουσιαστικά, η συµπεριφορά του όλου συστήµατος του στηθαίου εξαρτάται από 
τη διατοµή της αυλακωτής λεπίδας και  από τη διατοµή και την απόσταση 
µεταξύ των ορθοστατών.  

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 2.4.2: Φρησιµοποιούµενες διατοµές αυλακωτής λεπίδας. 

 

Κατά συνέπεια, για δεδοµένο  τύπο  στηθαίου (απλό  ή  ενισχυµένο, 

µονόπλευρο  ή  αµφίπλευρο)  και αυλακωτής   λεπίδας,   τον   καθοριστικό   

ρόλο   διαδραµατίζουν   οι   ορθοστάτες. ΢υνιστάται εν γένει η ακαµψία να µην 

ρυθµίζεται µε χρήση µεγαλύτερων διατοµών, αλλά µε µείωση των αποστάσεων 

µεταξύ των ορθοστατών (ή, φυσικά, µε εφαρµογή ενισχυµένου στηθαίου). 

Τπενθυµίζεται ότι οι ορθοστάτες µπορεί να απέχουν µεταξύ τους 4,0 m, 2,0 m ή 

1,33 m. Επίσης, συνιστάται το βάθος έµπηξης να είναι 1,20 m, όπως 

προβλέπεται από τους γερµανικούς κανονισµούς, και όχι 0,75 m κατά τους 

αντίστοιχους ελληνικούς, καθώς υπάρχει κίνδυνος αποξήλωσης.  

Σέλος, στις περισσότερες περιπτώσεις, µεταξύ ορθοστάτη και λεπίδας 

παρεµβάλλεται και ένας βραχύς αποστάτης, συνήθως διατοµής U65 ή U80.  

 Ένα πρόβληµα που πρέπει να αντιµετωπιστεί κατά την τοποθέτηση ενός 

µεταλλικού  στηθαίου είναι  η µεταχείριση  των  άκρων  της  λεπίδας,  τα  οποία 

µπορεί  να  αποβούν  εξαιρετικά επικίνδυνα για τα προσκρούοντα οχήµατα. 

Ενδεικνυόµενοι τρόποι αντιµετώπισης  είναι  είτε  η  προσαρµογή  συστηµάτων  

απορρόφησης  ενέργειας, είτε η αποµάκρυνση των άκρων του στηθαίου από το 

οδόστρωµα, είτε,  στις  περισσότερες  περιπτώσεις,  το  χαµήλωµα  του  στηθαίου  
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στο  έδαφος. Ειδικότερα, στο σηµείο όπου παύει συµβατικά η ανάγκη ύπαρξης 

του στηθαίου, η λεπίδα συνεχίζεται καµπτόµενη για µήκος 12 m, µέχρι την 

(κατά προτίµηση) έµπηξή της στο έδαφος, έτσι ώστε να µην προεξέχει 

περισσότερο από 5 cm από αυτό. ΢το µήκος των 12 m οι ορθοστάτες 

τοποθετούνται σε βαθµιαία µειούµενες αποστάσεις. Ειδικότερα, διαµορφώνεται 

ένα άνοιγµα των 4 m, δύο ανοίγµατα των 2 m, και τρία ανοίγµατα των 1,33 m. 

΢ε εξαιρετικές περιπτώσεις το µήκος βύθισης µπορεί να περιοριστεί σε 4,37 m. 

Επίσης,  ειδικής  αντιµετώπισης  χρίζουν  και  τα  τµήµατα  µετάβασης  από 

µεταλλικά στηθαία σε άκαµπτα συστήµατα, όπως τα στηθαία από σκυρόδεµα.  

Σο  πέρας  του  στηθαίου σκυροδέµατος συνδέεται µε ένα τεµάχιο προσαρµογής 

από σκυρόδεµα συνδυασµένο µε µεταλλικό στηθαίο, ώστε να επιτυγχάνεται η 

ήπια καθοδήγηση και επαναφορά των προσκρουόντων οχηµάτων. ΢το τεµάχιο 

αυτό δίνεται προσοχή στην κοχλίωση της λεπίδας επάνω στο µπλοκ 

σκυροδέµατος, ώστε να επιτευχθούν συνθήκες πάκτωσής της και αποφυγής 

στροφών της, που αυξάνουν το βέλος παραµόρφωσης αµέσως πριν από το 

στηθαίο σκυροδέµατος, ενώ στο τελευταίο τµήµα του καθαρού µεταλλικού 

στηθαίου οι ορθοστάτες τοποθετούνται σε πυκνές αποστάσεις. Σο συνολικό 

µήκος προσαρµογής ανέρχεται σε 24 m. 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

Εικόνα 2.4.3: Ενισχυµένο αµφίπλευρο στηθαίο σε ενδιάµεσο χώρο αυτοκινητοδρόµου. 
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2.5 ΢τηθαία ασφαλείας από σκυρόδεµα 

 

Σα στηθαία ασφαλείας από σκυρόδεµα κατασκευάζονται µε ειδική 

διατοµή, η οποία χαρακτηρίζεται ως διατοµή New Jersey και η οποία δίνεται 

στην Εικόνα 2.5.1 Σο ύψος των εν λόγω στηθαίων είναι είτε 0,81 m, είτε 1,15 

m, για µεγαλύτερη ασφάλεια σε περίπτωση πρόσκρουσης βαρέων οχηµάτων, 

ενώ µορφώνονται σε δύο είδη διατοµής, µονόπλευρη και αµφίπλευρη, αναλόγως 

του αν υπάρχει κυκλοφορία ή όχι και στις δύο πλευρές.  

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Εικόνα 2.5.1: Μονόπλευρη και αµφίπλευρη διατοµή New Jersey 
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Σα εν λόγω στηθαία κατασκευάζονται από ελαφρά οπλισµένο σκυρόδεµα 
υψηλής αντοχής, είτε επί τόπου, µε χρήση ολισθαινόντων ξυλοτύπων, είτε µε τη 
µέθοδο της προκατασκευής. ΢τη δεύτερη περίπτωση τα µεµονωµένα στοιχεία έχουν 
περιορισµένο µήκος, ώστε να είναι δυνατή η διαµόρφωση του στηθαίου σε 
καµπύλη, και επαρκή οπλισµό, για την παραλαβή των καταπονήσεων εξαιτίας 
ανύψωσης κατά τη µεταφορά και τοποθέτηση.  

Βασικό χαρακτηριστικό των στηθαίων ασφαλείας από σκυρόδεµα είναι η  
πολύ  µεγάλη  δυσκαµψία,  αλλά  και  αντοχή  τους,  που  τα  κάνει  κατάλληλα  σε  
περιπτώσεις που απαιτείται τα οχήµατα να µην το διαπεράσουν. Αντιµετωπίζουν µε  
µεγάλη αποτελεσµατικότητα, και χωρίς παραµόρφωση, προσκρούσεις επιβατικών  
οχηµάτων µε ταχύτητα µέχρι 100 km/h και για γωνίες µέχρι 20°. Κίνδυνος 
ανατροπής επιβατικού οχήµατος υπάρχει σε περίπτωση πρόσπτωσης µε γωνία 
περίπου 25°, όµως το 90% των προσκρούσεων πραγµατοποιούνται µε γωνία 
µικρότερη από 15°. Όπως αποδείχθηκε στην πράξη, τα στηθαία ασφαλείας από 
σκυρόδεµα είναι σε θέση να συγκρατήσουν και να επαναφέρουν στο οδόστρωµα και 
τα πιο βαριά οχήµατα, χωρίς να προκαλέσουν σοβαρές βλάβες. Αντίθετα, η 
επιβράδυνση των οχηµάτων είναι µεγάλη, και κατά συνέπεια ο κίνδυνος 
τραυµατισµού των επιβατών αυξηµένος. Σα στηθαία σκυροδέµατος µπορούν να 
τοποθετηθούν είτε σε ενδιάµεσους χώρους   διαχωριστικών   νησίδων,   είτε   
παραπλεύρως   της   οριογραµµής   του οδοστρώµατος.  
 
 ΢τηθαία σκυροδέµατος σε διαχωριστική νησίδα οδού: Σοποθετούνται σε  

οδούς µε δύο ανεξάρτητους κλάδους κυκλοφορίας, µε διαχωριστική νησίδα  
µικρού πλάτους (µικρότερο από 1,80 m), όπου δεν υπάρχει η δυνατότητα  
τοποθέτησης ενισχυµένων αµφίπλευρων µεταλλικών στηθαίων. Επίσης, σε  
οδούς µε δύο ανεξάρτητους κλάδους κυκλοφορίας και υψηλό 
κυκλοφοριακό φόρτο (µεγαλύτερο από 30.000 οχ / 24h), επειδή η 
επισκευή των µεταλλικών στηθαίων απαιτεί πρόσθετα µέτρα ασφάλειας και 
προκαλεί κυκλοφοριακά προβλήµατα,  ή,  τέλος,  σε  οδούς  διπλής  
κατεύθυνσης µε  δύο  λωρίδες κυκλοφορίας ανά κατεύθυνση, για να 
διαχωριστούν τα ρεύµατα κυκλοφορίας. Αναλόγως του διαθέσιµου πλάτους 
της νησίδας, µπορεί να κατασκευαστεί είτε ένα αµφίπλευρο στηθαίο, είτε 
δύο µονόπλευρα. 
  

 ΢τηθαία  σκυροδέµατος  στο  δεξιό  άκρο  της  οδού:  Σοποθετούνται  σε  
περιοχές  οδών  όπου  πιθανή  παρέκκλιση  οχήµατος  προκαλεί  εξαιρετικά 
µεγάλους κινδύνους για τρίτους (π.χ. σε υδροβιότοπους, χηµικές 
εγκαταστάσεις, οικισµούς ή άλλες οδούς µε πυκνή κυκλοφορία) ή σε 
ιδιαίτερα επικίνδυνες θέσεις (π.χ. γκρεµοί δίπλα στο οδόστρωµα, σε ορεινές 
οδούς, σε οδούς δίπλα σε θάλασσες, ποταµούς ή λίµνες) ή δίπλα σε 
ηχοπετάσµατα.  
 

 
΢ηµειώνεται ότι και σε αυτήν την περίπτωση υπάρχει το πρόβληµα του άκρου  

του στηθαίου. Μία λύση που µπορεί να εφαρµοστεί είναι η εφαρµογή απορροφητών  
ενέργειας, ενώ απαραίτητη είναι η επαρκής σήµανση του άκρου µε τις κατάλληλες  
προειδοποιητικές πινακίδες. Εξαιρετική προσοχή χρειάζεται στο σηµείο έναρξης  
στηθαίων διαχωριστικών νησίδων, και προπαντός σε περιπτώσεις όπου οδός δύο  
λωρίδων διαπλατύνεται σε οδό τεσσάρων λωρίδων µε παράπλευρη µετατόπιση του  
ρεύµατος που προσεγγίζει τη νησίδα, όπου υπάρχει αυξηµένος κίνδυνος πρόσ- 
κρουσης στο στηθαίο οχηµάτων των οποίων ο οδηγός δεν διέκρινε έγκαιρα τη  
διαπλάτυνση. Απαιτείται επαρκής σήµανση, κατάλληλη διαγράµµιση αποκλεισµού  
και καθοδήγησης των λωρίδων, και, άμα είναι δυνατό, φωτισµός του επίµαχου 
σηµείου.  
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2.6 ΢τηθαία ασφαλείας γεφυρών 
 

Όπως πολύ εύκολα µπορεί να διαπιστώσει κανείς, ένας από τους βασικούς  
λόγους για τους οποίους είναι απαραίτητα τα προστατευτικά στηθαία σε γέφυρες  
είναι η προστασία των οχηµάτων από πτώση1. Κατά συνέπεια, το κύριο ζητούµενο  
από τα εν λόγω συστήµατα είναι η υψηλή αντοχή και η µικρή παραµορφωσιµότητα.  

 
Ο άλλος βασικός λόγος έχει να κάνει µε την ψυχολογία του οδηγού, ο 

οποίος, εάν δεν υπάρχουν στηθαία, µπορεί να χάσει το αίσθηµα ασφάλειας 
περνώντας σε µεγάλο ύψος επάνω από το έδαφος, ή αν κάτω από τη γέφυρα 
διέρχονται την ίδια στιγµή άλλα οχήµατα, συρµοί κλπ. 

 
Έτσι, για την ικανοποίηση αυτής της απαίτησης εφαρµόζονται είτε ειδικές 

άκαµπτες µεταλλικές  διατάξεις,  είτε  διατοµές  από  σκυρόδεµα,  όπως  η New 
Jersey. Πρέπει, πάντως, να σηµειωθεί ότι τα στηθαία των γεφυρών διαφέρουν από 
τα συνήθη στο ότι είναι συνδεδεµένα µε το φορέα της γέφυρας και στο ότι έχουν και 
αισθητικές, εκτός των άλλων, απαιτήσεις. ΢ήµερα  υπάρχουν  διάφοροι  τύποι 
µεταλλικών  στηθαίων  γεφυρών,  που καλύπτουν ένα ευρύ φάσµα απαιτήσεων µε 
βάση την ταχύτητα κυκλοφορίας, τον κυκλοφοριακό φόρτο και το ποσοστό των 
βαρέων οχηµάτων. Οι πιο συνήθεις µεταλλικές διατάξεις σε γέφυρες αποτελούνται 
από δύο ή τρεις οριζόντιες κοιλοδοκούς κυκλικής διατοµής, οι οποίες στηρίζονται 
επάνω σε ορθοστάτες διατοµής U που απέχουν 2,0 m µεταξύ τους. ΢ε άλλες 
περιπτώσεις οι οριζόντιες δοκοί µπορεί να είναι ορθογωνικής διατοµής. Επίσης, 
είναι δυνατόν στον ίδιο φορέα να στηρίζονται και αυλακωτές λεπίδες, οι οποίες 
συνεχίζονται επάνω στη γέφυρα και µετά το πέρας του συµβατικού στηθαίου. Και σε 
αυτήν την περίπτωση, πάντως, εξακολουθεί να ισχύει η απαίτηση συναρµογής των 
δύο συστηµάτων, δηλαδή συµβατικού στηθαίου και στηθαίου γέφυρας. ΢την 
Εικόνα 2.6.1 δίνονται διάφοροι τύποι µεταλλικών στηθαίων γεφυρών.  
 
 
 
 
 
 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 2.6.1: ∆ιάφοροι τύποι µεταλλικών στηθαίων γεφυρών. 
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΢ε περιπτώσεις που οι συνθήκες ταχύτητας, φόρτου και βαρέων οχηµάτων  
επιβάλλουν  τελείως  άκαµπτα  συστήµατα µε µεγάλη  αντοχή,  χρησιµοποιούνται  
στηθαία από σκυρόδεµα. Και σε αυτήν την περίπτωση µπορεί να εφαρµοστεί η 
µονόπλευρη διατοµή New Jersey, χωρίς να αποκλείονται και διατοµές 
κατακόρυφου µετώπου. ΢ε πολλές περιπτώσεις, επάνω από το στηθαίο 

σκυροδέµατος τοποθετείται και µία πρόσθετη κυλινδρική δοκός.  
 

 

2.7 Μεταλλικά θωράκια ασφαλείας οδών  

 
Σα µεταλλικά θωράκια ασφαλείας είναι κινητές, συνήθως, διατάξεις που  

εφαρµόζονται σε περιοχές έργων σε οδούς, όταν είναι αναγκαία η εκτροπή της  

κυκλοφορίας. Έτσι, επιτυγχάνεται ασφαλής διαχωρισµός των αντίθετων 

ρευµάτων κυκλοφορίας και σαφής οπτική καθοδήγηση, σε περιπτώσεις που 

µειώνεται το πλάτος των λωρίδων κυκλοφορίας και οι διαγραµµίσεις 

ενδεχοµένως προκαλούν σύγχυση. Αν  και  έχουν  αναπτυχθεί  διάφορες 

µορφές  µεταλλικών  θωρακίων  που διαφέρουν ως προς τις διαστάσεις και το 

βαθµό ασφάλειας, κοινό χαρακτηριστικό τους είναι ότι αποτελούνται από τη 

χαλύβδινη βάση και το στηθαίο. Η βάση είναι κιβωτοειδούς διατοµής, που 

προσοµοιάζει στη διατοµή τύπου New Jersey. ΢υντίθεται από επιµέρους 

στοιχεία µήκους 4 m, 2 m ή 1,33 m, τα οποία συνδέονται µεταξύ τους µε 

κοχλίες, σχηµατίζοντας µία ενιαία συνεχή µονάδα, ενώ τα ακραία στοιχεία 

βύθισης έχουν µήκος 2,66 m. Πάνω στη χαλύβδινη βάση κοχλιώνονται ανά 2 

m ορθοστάτες µε πλάκα έδρασης, και επάνω σε αυτούς οι αυλακωτές λεπίδες 

των στηθαίων. Μέσα στην κιβωτοειδή βάση, και ακριβώς κάτω από το σηµείο 

σύνδεσης των ορθοστατών, στερεώνονται µε συγκόλληση χαλύβδινα πλαίσια 

ακαµψίας, η δε έδραση της βάσης επάνω στο οδόστρωµα πραγµατοποιείται µε 

χαλύβδινα στοιχεία διατοµής U, τα οποία συγκολλώνται κάτω από τα πλαίσια 

ακαµψίας, αφήνοντας, έτσι, ελεύθερο χώρο περίπου 2 cm για την ανεµπόδιστη 

ροή των υδάτων. Λεπτοµέρειες ενός µεταλλικού θωρακίου δίνονται στην Εικόνα 

2.7.1  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 2.7.1: Μετακινητό µεταλλικό θωράκιο ασφαλείας . 
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Από πειραµατικές δοκιµές προέκυψε ότι τα εν λόγω στηθαία παρέχουν εν  

γένει ικανοποιητική ασφάλεια σε περίπτωση πρόσκρουσης επιβατικών οχηµάτων,  
ακόµη και µε γωνίες µεγαλύτερες από 20°. Η επιβράδυνση των οχηµάτων έχει  
µεγαλύτερη  τιµή  συγκρινόµενη µε  τα  ενισχυµένα  αµφίπλευρα  στηθαία,  αλλά  
ασφαλώς µικρότερη από τα στηθαία σκυροδέµατος. ΢ε φορτηγά οχήµατα 
παρέχεται επαρκής  ασφάλεια,  εφόσον  η  γωνία  πρόσκρουσης  δεν  υπερβαίνει  
τις 15°.  Η αποτελεσµατικότητα  είναι  περίπου  η  ίδια  µε  εκείνη  των  απλών  
αµφίπλευρων στηθαίων, αλλά χαµηλότερη σε σύγκριση µε τα ενισχυµένα.  
Απαραίτητη προϋπόθεση για τη σωστή λειτουργία των µεταλλικών µετακινητών 
θωρακίων είναι η καλή αγκύρωση στα δύο τους άκρα. Αυτό επιτυγχάνεται είτε µε 
σύνδεση σε υπάρχοντα στηθαία, είτε µε έµπηξη ή κοχλίωση των ορθοστατών του 
ακραίου φατνώµατος. 

Πρέπει  να  σηµειωθεί  ότι,  εκτός  από  την  αποτελεσµατικότητά  τους,  τα  
µεταλλικά θωράκια επιδεικνύουν εύκολη µεταφορά, τοποθέτηση και αφαίρεση, 
και δεν προκαλούν βλάβες στο οδόστρωµα ή στους φέροντες οργανισµούς 
γεφυρών. Επίσης, ορισµένοι τύποι που επιδεικνύουν υψηλό βαθµό ασφάλειας και 
µικρό πλάτος, χρησιµοποιούνται και για το µόνιµο διαχωρισµό µη διαιρεµένων 
οδών πολλών λωρίδων  κυκλοφορίας, µε ελάχιστο   περιορισµό   του   πλάτους   
των λωρίδων κυκλοφορίας.  
 
 
 
2.8 Πλαστικά στηθαία ασφαλείας οδών  
 

΢τηθαία ασφαλείας από πλαστικό υλικό εφαρµόζονται για τον αποκλεισµό 
και την οριοθέτηση περιοχών σε οδούς όπου εκτελούνται έργα. Κατασκευάζονται 
από ανθεκτικά πλαστικά υλικά, όπως το σκληρό πολυαιθυλένιο, και κατά κανόνα 
έχουν τη µορφή χαµηλού στηθαίου New Jersey. Έχουν το µεγάλο πλεονέκτηµα της 
εύκολης µεταφοράς, τοποθέτησης και αφαίρεσης. Σο βάρος τους αυξάνεται µε την 
πλήρωσή τους µε νερό ή άµµο. ΢ε σχέση µε τους πλαστικούς κώνους η χρήση τους 
προτιµάται, καθώς αποκλείουν ολοκληρωτικά την περιοχή του εργοταξίου, ενώ σε 
περίπτωση πλάγιας πρόσκρουσης οχήµατος είναι σε θέση να το επαναφέρουν  
οµαλά  στο οδόστρωµα, ανάλογα µε τις συνθήκες πρόσκρουσης.  
 
 
 
2.9 ΢υστήµατα απορρόφησης κινητικής ενέργειας  
 

Σα συνήθη στηθαία ασφαλείας, µεταλλικά ή από σκυρόδεµα, προσφέρουν 
ικανοποιητική προστασία σε περίπτωση πλευρικής, υπό µικρή γωνία της τάξης των 
15°-20°, πρόσκρουσης. ΢ε περιπτώσεις, όµως, που υπάρχει αυξηµένη πιθανότητα 
πρόσκρουσης µε µεγαλύτερη γωνία, η αποτελεσµατικότητα των εν λόγω στηθαίων 
περιορίζεται σηµαντικά. Σέτοιες θέσεις είναι, κατά κύριο λόγο, η αρχή 
διαχωριστικών νησίδων και οι νησίδες διαδρόµων εξόδου, ιδιαίτερα όταν στις θέσεις 
αυτές υπάρχουν κατασκευές επικίνδυνες για την οδική ασφάλεια, όπως βάθρα 
γεφυρών, στύλοι ή γέφυρες σήµανσης, στύλοι ηλεκτροφωτισµού, άκρα στηθαίων 
κλπ. Μία ουσιαστική αντιµετώπιση του προβλήµατος είναι η εφαρµογή 
κατάλληλων συστηµάτων, τα οποία είναι σε θέση να απορροφούν την κινητική 
ενέργεια των οχηµάτων που προσκρούουν και να τη µετατρέπουν σε ενέργεια 
παραµόρφωσης.  
 
 
 

΢ε παλιότερα συστήµατα η απορρόφηση της κινητικής ενέργειας 
επιτυγχάνονταν  χάρη  στη µεγάλη  τους µάζα (συστήµατα  αδράνειας).  ΢ήµερα  
έχειεπικρατήσει  η  χρήση  των  προαναφερθέντων  συστηµάτων  παραµόρφωσης.  
Σα τελευταία διακρίνονται σε δύο οµάδες: 



Εφαρμογή προδιαγραφϊν εγκατάςταςησ ςτηθαίων αςφαλείασ ςε υφιςτάμενο οδικό δίκτυο 

Πανεπιστήμιο Θεσσαλίας Σελίδα 25 

 

 
 Σηλεσκοπικά συστήµατα: 

 
 Αποτελούνται από µεταλλικά εγκάρσια διαφράγµατα  και µεταλλικές  
πλευρικές  λεπίδες,  που  αγκυρώνονται  σε  θεµέλιο σκυροδέµατος   και   
έχουν   τη   δυνατότητα   καταµήκους µετακίνησης.   Η απορρόφηση της 
κινητικής ενέργειας εξαρτάται από το είδος του συστήµατος (π.χ. µε 
κιβώτια από αφρό πολυουρεθάνης, µε λεπτότοιχους σωλήνες ή µε 
προεντεταµένα   καλώδια µεταξύ   των εγκάρσιων   διαφραγµάτων).   Σα 
συστήµατα αυτά τοποθετούνται µπροστά από µεµονωµένα εµπόδια, ή στην 
αρχή στηθαίων ασφαλείας. 
 

 Αρθρωτά τόξα µε ελατηριωτή χορδή: 
 
 Σοποθετούνται σε νησίδες διαδρόµων εξόδου. Αποτελούνται από δύο 
επίπεδα ελάσµατα που συνδέονται αρθρωτά στην κορυφή του τόξου. Σα 
πέρατα των ελασµάτων ενώνονται µεταξύ τους κατά τη χορδή, µε 
χαλύβδινο έλασµα κυµατοειδούς µορφής. Η στήριξη του τόξου 
πραγµατοποιείται µε τη βοήθεια δύο ορθοστατών. Αυτοί αποτελούνται  
από ένα στοιχείο ΙΡΕ140 µέσα στο έδαφος, και από ένα σωληνωτό 
Χ76mm, που τοποθετείται επάνω στο προηγούµενο και εξέχει από το 
έδαφος. ΢ε απόσταση 1 m ακολουθούν δύο ορθοστάτες  U120Φ55Φ5, 
όπου συνδέονται τα πέρατα των επίπεδων ελασµάτων, το κυµατοειδές 
ελατήριο και τα µεταλλικά στηθαία που ακολουθούν. Πίσω από το 
κυµατοειδές ελατήριο διατάσσεται και καλώδιο ανάσχεσης Χ16mm, του 
οποίου τα πέρατα στερεώνονται µέσα στο έδαφος στα στοιχεία ΙΡΕ140, µε 
τη βοήθεια ελκυστήρων. Σο µήκος του καλωδίου ανάσχεσης είναι ίσο µε 
το µήκος του κυµατοειδούς ελατηρίου σε τανυσµένη κατάσταση.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

  

 

 

 

 

 

Εικόνα 2.9.1: Λεπτοµέρειες συστήµατος αρθρωτού τόξου µε ελατηριωτή χορδή . 
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2.10 Επιλογή του κατάλληλου τύπου συστήµατος αναχαίτισης 

οχηµάτων - Η ελληνική πραγµατικότητα  

 

 Με βάση αυτά που αναπτύχθηκαν σχετικά µε κάθε επιµέρους σύστηµα, 

είναι φανερό ότι οι πιο εφαρµόσιµοι τύποι συστηµάτων αναχαίτισης σε συνήθεις 

οδούς και σε συνήθεις περιπτώσεις είναι τα µεταλλικά στηθαία, καθώς και τα 

στηθαία από σκυρόδεµα.  Πράγµατι,  τα µεταλλικά  θωράκια  και  τα  πλαστικά  

στηθαία  έχουν προσωρινό  χαρακτήρα,  τοποθετούµενα  σε  περιοχές  

εκτέλεσης  έργων,  ενώ  οι απορροφητές κινητικής ενέργειας εφαρµόζονται σε 

συγκεκριµένες τοπικές θέσεις που υπάρχουν  υψηλές  απαιτήσεις  

απορρόφησης  ενέργειας  για  δυσµενείς  συνθήκες σύγκρουσης.Από εκεί και 

πέρα, τίθεται το ζήτηµα της επιλογής µεταξύ µεταλλικών και από σκυρόδεµα 

στηθαίων, όπως και της µορφής του στηθαίου, ανάλογα µε το είδος του 

κινδύνου ή του παρόδιου εµποδίου, και για κάθε δυνατή θέση τοποθέτησης των  

εν  λόγω  στηθαίων  στη  διατοµή  της  οδού,  δηλαδή  σε  ενδιάµεσους  χώρους  

διαιρεµένων  οδών  ή  στο  άκρο  του  οδοστρώµατος.  Σα  στοιχεία  αυτά 

δίνονται σύµφωνα µε τις γερµανικές προδιαγραφές στους Πίνακες 2.10.1 και 

2.10.2 Ειδικότερα, στον Πίνακα 2.10.1 παρέχονται συνοπτικά στοιχεία για την 

επιλογή στηθαίου σε ενδιάµεσους χώρους, µε βάση το πλάτος και την εγκάρσια 

κλίση της διαχωριστικής νησίδας, ενώ στον Πίνακα 2.10.2 για την επιλογή 

στηθαίου στο δεξιό άκρο της οδού, µε βάση το είδος του κινδύνου ή του 

επικίνδυνου εµποδίου και την απόστασή του από το οδόστρωµα. 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Πίνακας 2.10.1: Επιλογή ηύποσ ζηηθαίοσ αζθαλείας ζε διατωριζηικές νηζίδες οδών. 

1:n <1:10 1:10<1:n<1:5 1:n>1:5

b <1,30

1,80 > b >1,30

ςτηθαία ςκυροδζματοσ με αμφίπλευρη διατομή New Jersey

ενιςχυμζνα μονόπλευρα 

μεταλλικά ςτηθαία (2,0m) για 

υψομετρική διαφορά>1 m: 

ςτηθαία ςκυροδζματοσ με 

διατομή ή New Jersey

ενιςχυμζνα 

αμφίπλευρα 

μεταλλικά ςτηθαία 

(2,0m)

ανώτερος κλάδος:  ενιςχυμζνα μονόπλευρα 

μεταλλικά ςτηθαία (2,0m) κατώτερος κλάδος: 

απλά μονόπλευρα μεταλλικά ςτηθαία (2,0m) 

για υψομετρική διαφορά> 1m:  ςτηθαία 

ςκυροδζματοσ με διατομή New Jersey (ζνα 

αμφίπλευρο ή δφο μονόπλευρα)

ςτηθαία ςκυροδζματοσ με 

αμφίπλευρη διατομή New Jersey

δφο μονόπλευρα ςτηθαία 

ςκυροδζματοσ με διατομή New 

Jersey

ΕΓΚΑΡ΢ΙΑ ΚΛΙ΢Η ΔΙΑΧΩΡΙ΢ΣΙΚΗ΢ ΝΗ΢ΙΔΑ΢
ΠΛΑΣΟ΢ 

ΔΙΑΧΩΡΙ΢ΣΙΚΗ΢ 

ΝΗ΢ΙΔΑ΢ b(m)

ενιςχυμζνα 

αμφίπλευρα 

μεταλλικά ςτηθαία 

(4,0m)

ενιςχυμζνα 

μονόπελευρα 

μεταλλικά 

ςτηθαία (2,0m)

ενιςχυμζνα 

αμφίπλευρα 

μεταλλικά ςτηθαία 

(4,0m)

2,80 >b >1,80

b> 4,8

4,80> b >2,80

ενιςχυμζνα 

μονόπελευρα 

μεταλλικά 

ςτηθαία (2,0m)
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a >2,5 2,5 >a >1,5 1,5 >a >1,0 a <1,0

τηλζφωνα οδικήσ βοήθειασ

ανερχόμενα απότομα πρανή

απότομα πρανή γκρεμϊν με 

κλίςη >1:3 και φψοσ >3 m και 

<10 m

απλά μονόπλευρα μεταλλικά ςτηθαία (4,0 m)

απλά μονόπλευρα μεταλλικά ςτηθαία (4,0 m)

απλά μονόπλευρα μεταλλικά ςτηθαία (4,0 m)

τοίχοι, κτίςματα, 

παςςαλοδιαφράγματα

απλά 

μονόπλευρα 

ενιςχυμζνα 

μονόπλευρα 

ενιςχυμζνα μονόπλευρα μεταλλικά 

ςτηθαία (1,33 m)
απότομα πρανή γκρεμϊν με 

κλίςη >1:3 και φψοσ >10 m
ενιςχυμζνα μονόπλευρα μεταλλικά ςτηθαία (2,0m)

θάλαςςεσ, λίμνεσ ή ποταμοί

απλά 

μονόπλευρα 

μεταλλικά 

ςτηθαία (4,0 m)

ενιςχυμζνα 

μονόπλευρα 

μεταλλικά 

ςτηθαία (2,0 m)

ενιςχυμζνα μονόπλευρα μεταλλικά 

ςτηθαία (1,33 m), ςτηθαία από ςκυρόδεμα 

New Jersey

δζντρα, ιςτοί, ςτφλοι 

ςτήριξησ πινακίδων

απλά 

μονόπλευρα 

μεταλλικά 

ςτηθαία (4,0 m)

ενιςχυμζνα 

μονόπλευρα 

μεταλλικά 

ςτηθαία (2,0 m)

ενιςχυμζνα μονόπλευρα μεταλλικά 

ςτηθαία (1,33 m)

άλλεσ οδοί

ενιςχυμζνα 

μονόπλευρα 

μεταλλικά 

ςτηθαία (2,0m)

ενιςχυμζνα 

αμφίπλευρα 

μεταλλικά 

ςτηθαία (4,0 m)

ςτηθαία από ςκυρόδεμα New Jersey

άλλεσ επιφάνειεσ 

κυκλοφορίασ (παράλληλεσ 

οδοί, πρατήρια καυςίμων, 

χϊροι ςτάθμευςησ και 

ανάπαυςησ κ λπ.), περιοχζσ 

παραμονήσ ανθρϊπων (π.χ. 

΢τάςεισ, ςχολεία), λοιπζσ 

προςτατευόμενεσ περιοχζσ

ενιςχυμζνα μονόπλευρα 

μεταλλικά ςτηθαία (2,0m)

ενιςχυμζνα μονόπλευρα μεταλλικά 

ςτηθαία (1,33 m), ςτηθαία από ςκυρόδεμα 

New Jersey

ηχοπετάςματα
απλά μονόπλευρα μεταλλικά 

ςτηθαία (4,0 m)

a >1,75 m: 

ενιςχυμζνα 

μονόπλευρα 

μεταλλικά 

ςτηθαία (2,0 m) 

a< 1,75m: 

ςτηθαία 

ςκυροδζματοσ

ςτηθαία από 

ςκυρόδεμα New Jersey

ςιδηροδρομικζσ γραμμζσ
ενιςχυμζνα μονόπλευρα 

μεταλλικά ςτηθαία (2 m)

ενιςχυμζνα μονόπλευρα μεταλλικά 

ςτηθαία (1,33 m), ςτηθαία από ςκυρόδεμα 

New Jersey

ΕΙΔΟ΢ ΚΙΝΔΤΝΟΤ Η 

ΕΠΙΚΙΝΔΤΝΟΤ ΕΜΠΟΔΙΟΤ

ΑΠΟ΢ΣΑ΢Η a (m) ΜΕΣΑΞΤ ΟΡΙΟΤ ΟΔΟ΢ΣΡΩΜΑΣΟ΢ ΚΑΙ ΕΠΙΚΙΝΔΤΝΟΤ 

ΕΜΠΟΔΙΟΤ

υδροβιότοποι (εγγφτερη 

περιοχή)

ενιςχυμζνα αμφίπλευρα μεταλλικά ςτηθαία (4,0 m), ςτηθαία από 

ςκυρόδεμα New Jersey

επικίνδυνα για κατάρρευςη 

φζροντα ςτοιχεία δομικϊν 

κατ/υϊν, γζφυρεσ 

ςήμανςησ

ενιςχυμζνα μονόπλευρα μεταλλικά ςτηθαία (1,33 m)

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Πίνακας 2.10.2: Επιλογή τύπου στηθαίου ασφαλείας στο δεξιό άκρο της οδού. 

΢ηµείωση: ΢την παρένθεση αναγράφεται η απόσταση µεταξύ των ορθοστατών. 
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΢την Ελλάδα, από τα µέσα της δεκαετίας του ’50 η βασικότερη 

προστασία σε οδούς κάθε είδους είναι τα απλά µεταλλικά στηθαία, είτε στις 

περισσότερες περιπτώσεις µονόπλευρα, και µάλιστα µε αποστάσεις ορθοστατών 

σχεδόν αποκλειστικά 4,0 m, είτε αµφίπλευρα. ΢την πραγµατικότητα, το 

σύστηµα αναχαίτισης των µεταλλικών στηθαίων  αποτελείται  από  δύο  

επιµέρους  τύπους  στηθαίων,  τα  απλά  και  τα ενισχυµένα, και µε 

ρυθµιζόµενες αποστάσεις ορθοστατών, επιλογές που καλύπτουν ένα ευρύ φάσµα 

συνθηκών σύγκρουσης. Η υιοθέτηση του εν λόγω συστήµατος σηµαίνει 

υιοθέτηση όλων των τύπων, και εφαρµογή του κατάλληλου µε βάση τις 

περιστάσεις. Φρήση αποκλειστικά και µόνο των απλών στηθαίων προφανώς θα  

οδηγήσει σε ανεπαρκή προστασία σε ορισµένες θέσεις. Επίσης, ανεπαρκείς 

είναι και οι ελληνικές προδιαγραφές αναφορικά µε τα επιµέρους τµήµατα των 

στηθαίων, και ειδικά µε τους ορθοστάτες. 

Επίσης, πρέπει να σηµειωθεί ότι ένα εκτεταµένο µήκος του ελληνικού 

οδικού δικτύου είναι εφοδιασµένο µε τοιχία από σκυρόδεµα ή από λιθοδοµή, 

υλικά και τεχνολογίες που ήταν ουσιαστικά τα µόνα διαθέσιµα και 

εφαρµοζόµενα τις εποχές που κατασκευάστηκαν τα εν λόγω οδικά τµήµατα. 

΢ήµερα, που υπάρχει διαθέσιµη ευρύτερη ποικιλία συστηµάτων και 

τεχνογνωσίας, είναι απαραίτητος ο επανέλεγχος της καταλληλότητας των εν 

λόγω κατασκευών. 

Ουσιαστικά, το πρόβληµα της εφαρµογής προστατευτικών στηθαίων 

τέθηκε σε νέα βάση µε την έναρξη της κατασκευής των µεγάλων έργων 

οδοποιίας κατά τη δεκαετία του ’90, όπου η ανάγκη κατασκευής 

αυτοκινητοδρόµων υψηλής στάθµης αποκάλυψε τις ελλείψεις στο συγκεκριµένο 

πεδίο. Έτσι, οι διατοµές από σκυρόδεµα τύπου New Jersey, που σπάνια 

συναντώνταν σε ελληνικές οδούς, εξελίχθηκαν σε πρώτη επιλογή για τις νησίδες 

αυτοκινητοδρόµων, δεδοµένης και της οικονοµικής στενότητας που απαγορεύει 

την υιοθέτηση ευρέων ενδιάµεσων χώρων. Επίσης, οι βελτιώσεις  υφιστάµενων  

τµηµάτων,  που µετέτρεψαν  τα  εν  λόγω  τµήµατα  σε εκτεταµένα εργοτάξια, 

οδήγησαν σε ανάγκη εφαρµογής µετακινητών προσωρινών στηθαίων. Σέλος, 

πρόοδος επιδεικνύεται και στο πεδίο εφαρµογής των διατάξεων απορρόφησης 

ενέργειας, οι οποίες ήδη τοποθετούνται σε αιχµές διαδρόµων εξόδου και σε 

άλλες επικίνδυνες θέσεις. 
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3. ΕΝ 1317-ΟΜΟΕ-΢ΑΟ: Ανάλυση, Μεθοδολογία, διαδικασία 

εφαρμογής 

 

3.1 Αναγκαιότητα μόνιμων στηθαίων ασφαλείας 

 
       Γενικά 

Πριν την τοποθέτηση των συστημάτων αναχαίτισης οχημάτων πρέπει να 

εξετάζεται, αν είναι δυνατόν  με  την  λήψη  μέτρων  να  απομακρυνθούν  τα  

πλευρικά  εμπόδια  ή  να  βελτιωθεί  η διαμόρφωση στην περιοχή των 

επικίνδυνων θέσεων. Για παράδειγμα τέτοια μέτρα μπορούν να είναι: 

 

 η επαρκής απόσταση της οδού από την περιοχή που χρήζει προστασίας, 

η απομάκρυνση των εμποδίων, 

 η χρησιμοποίηση εξοπλισμού παράπλευρα στην οδό που μπορεί να 

παραμορφωθεί ή να ανατραπεί  και τα  συστατικά  του  μέρη  να  

μπορούν να  αποκολληθούν  κατά  την πρόσκρουση οχήματος, 

σύμφωνα με το πρότυπο ΕΛΟΣ ΕΝ 12767 (π.χ. ορθοστάτες 

πινακίδων σήμανσης), 

 η κατασκευή αβαθών ρείθρων αντί τάφρων, η 

 διαμόρφωση επίπεδων πρανών.  

 

΢ε περιοχές με μεμονωμένα εμπόδια πρέπει να εξετάζεται, αν η 

εγκατάσταση συστημάτων απορρόφησης ενέργειας πρόσκρουσης (΢.Α.Ε.Π.) 

παρουσιάζει περισσότερα πλεονεκτήματα από την εγκατάσταση στηθαίων 

ασφαλείας.  

 

3.2   Πιθανότητα εκτροπής  
 

Κατά την επιλογή ενός στηθαίου ασφαλείας πρέπει να λαμβάνεται υπόψη 

η πιθανότητα εκτροπής. Περιοχές με αυξημένη πιθανότητα εκτροπής οχημάτων 

από την πορεία τους θεωρούνται τα οδικά τμήματα με: 

 

 διαδοχικές καμπύλες εκτός της επιτρεπόμενης περιοχής κατά 

ΟΜΟΕ-Φ  (Οδηγίες  Μελετών Οδικών Έργων, τεύχος: Φαράξεις), 

 ωοειδείς καμπύλες ή καμπύλες κανίστρου, για τις οποίες δεν  

πληρούνται οι οριακές τιμές, όσον αφορά στην σχέση των ακτίνων 

των διαδοχικών τόξων κατά ΟΜΟΕ-Φ, 

 καμπύλες με ασυνήθιστα μεγάλη ελικτότητα (αλλαγή κατεύθυνσης), 

 μη ικανοποιητικό συσχετισμό των στοιχείων μελέτης στην 

οριζοντιογραφία και στην μηκοτομή καθώς και 

  τμήματα υφιστάμενων οδών, στα οποία παρατηρείται μεγάλη 

συχνότητα ατυχημάτων.  
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3.3 Επικίνδυνες θέσεις και κατηγορίες επικινδυνότητας 
 

Με τον όρο επικίνδυνη θέση νοείται ένα συμπαγές πλευρικό εμπόδιο, 

π.χ. δένδρο, ιστοί ή βάθρο γέφυρας, καθώς επίσης και περιοχές, όπου 

υφίσταται κίνδυνος εκτροπής ενός οχήματος από την πορεία του και των 

οποίων η ύπαρξη συνεπάγεται κίνδυνο για τρίτους ή μόνον για τους 

επιβαίνοντες.  

Σα κριτήρια, με βάση τα οποία τα πλευρικά εμπόδια και οι επικίνδυνες 

θέσεις κατατάσσονται σε κατηγορία κινδύνου, είναι συνάρτηση του αν η ύπαρξή 

τους συνεπάγεται κίνδυνο για τρίτους ή μόνον για τους επιβαίνοντες.  

Οι θέσεις, στις οποίες επιβάλλεται η τοποθέτηση στηθαίων 

ασφαλείας, προκύπτουν από τη συχνότητα ή την πιθανότητα πρόκλησης 

τροχαίων ατυχημάτων εξαιτίας της εκτροπής οχημάτων από την πορεία τους. 

Αυτές οι θέσεις διακρίνονται σε τέσσερις κατηγορίες κινδύνου: 

 κατηγορία κινδύνου 1: περιοχές που χρήζουν προστασίας με 

ιδιαίτερο κίνδυνο για τρίτους, π.χ. 

 χημικές εγκαταστάσεις, όπου υπάρχει κίνδυνος έκρηξης 

 περιοχές με έντονη χρήση παραμονής, όπως ένας σταθμός 

εξυπηρέτησης 

 παράπλευρες σιδηροδρομικές γραμμές υψηλής 
ταχύτητας (΢ΓΤΣ με Vεπιτρ. >160km/h) 

 φέροντα  στοιχεία  τεχνικών  έργων  με  κίνδυνο  
κατάρρευσης  σε  περίπτωση πρόσκρουσης 

 κατηγορία κινδύνου 2: περιοχές που χρήζουν προστασίας με 
κίνδυνο για τρίτους, π.χ. 

 παράπλευροι πεζόδρομοι και ποδηλατόδρομοι 
 παράπλευρη σιδηροδρομική γραμμή με φόρτο > 30 

συρμούς/24h 
 παράπλευρες οδοί με φόρτο > 500 οχήματα/24h 

 κατηγορία κινδύνου 3: εμπόδια με ιδιαίτερο κίνδυνο για τους 
επιβαίνοντες σε όχημα, π.χ 

 μη παραμορφώσιμα εμπόδια κάθετα στην κατεύθυνση 
κυκλοφορίας (στην οδό) 

 μη παραμορφώσιμα μεμονωμένα εμπόδια, όπως δένδρα, 
ιστοί οδοφωτισμού 

 ηχοπετάσματα 
 κατηγορία κινδύνου 4: εμπόδια με κίνδυνο για τους επιβαίνοντες 

σε όχημα, π.χ. 
 μεμονωμένα παραμορφώσιμα αλλά μη ανατρεπόμενα 

σημειακά εμπόδια 
 τάφροι 
 πρανή ορυγμάτων με κλίση n > 1:3 
 πρανή επιχωμάτων ύψους Η > 3m και κλίσης n > 1:3 
 οχετοί 
 παραμορφώσιμοι ιστοί οδοφωτισμού 
 τηλέφωνα έκτακτης ανάγκης 
 ύδατα βάθους > 1m 
 ρέματα, ποταμοί. 
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3.4 Κρίσιμες αποστάσεις  

Η αναγκαιότητα τοποθέτησης των στηθαίων ασφαλείας 

καθορίζεται σε μεγάλο βαθμό από την ύπαρξη επικίνδυνης θέσης ή 

εμποδίου εντός των ορίων των κρίσιμων αποστάσεων από την οδό. Με 

αφετηρία τον βασικό κανόνα, ότι η προστασία τρίτων που δεν συμμετέχουν 

άμεσα σε τροχαίο ατύχημα απαιτεί ιδιαίτερη προσοχή και ότι κατά 

κανόνα αυτοί υφίστανται σοβαρές συνέπειες, λόγω των τροχαίων 

ατυχημάτων, οι κρίσιμες αποστάσεις διακρίνονται: 

 

 στην διευρυμένη Απόσταση AE, σε περίπτωση όπου 
απαιτείται η λήψη μέτρων προστασίας τρίτων ή ιδιαίτερα 
δυσμενών συνεπειών τροχαίου ατυχήματος εξαιτίας 
παρέκκλισης οχήματος από το οδόστρωμα (κατηγορία κινδύνου 1 
και 2) και 

 στην Απόσταση Α, σε περίπτωση όπου απαιτείται η λήψη 
μέτρων προστασίας των επιβαινόντων  οχήματος  εξαιτίας  
πτώσης  ή  πρόσκρουσης  σε  πλευρικά  εμπόδια (κατηγορία 
κινδύνου 3 και 4). 

Οι κρίσιμες αποστάσεις Α και ΑΕ είναι συνάρτηση της 

επιτρεπόμενης ταχύτητας (Vεπιτρ) και της υψομετρικής   διαφοράς   μεταξύ   

της   οδού   και   της   εμπρόσθιας   όψης   του   εμποδίου   και 

προσδιορίζονται 

 

 για οδούς με Vεπιτρ > 100km/h και για αυτοκινητόδρομους και 
παράπλευρες οδούς αυτοκινητοδρόμων με Vεπιτρ ≤ 100km/h 
στο σχ. 3 

 για οδούς με Vεπιτρ = 80km/h έως 100km/h        
στο σχ. 4 

 για οδούς με Vεπιτρ = 60km/h έως 70km/h              
στο σχ. 5. 

΢ε οδικά τμήματα, στα οποία οι πραγματικές ταχύτητες κίνησης 

είναι σαφώς μικρότερες από την επιτρεπόμενη ταχύτητα, για τον 

προσδιορισμό της κρίσιμης απόστασης μπορεί εναλλακτικά να ληφθεί 

υπόψη η λειτουργική ταχύτητα (V85) αντί της Vεπιτρ.  

 

 

 

 
 

 
 

΢χ. 3.4.1:    Κρίσιμες  αποστάσεις  για  οδούς  με  Vεπιτρ>  100km/h  και  για  
αυτοκινητόδρομους  και παράπλευρες οδούς αυτοκινητοδρόμων με Vεπιτρ ≤ 

100km/h 
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΢χ. 3.4.2:    Κρίσιμες αποστάσεις για οδούς με Vεπιτρ = 80km/h έως 100km/h 

 

΢χ. 3.4.3:    Κρίσιμες αποστάσεις για οδούς με Vεπιτρ 60km/h έως 70km/h 

 

Προκειμένου  να αποφασιστεί,  αν μία  επικίνδυνη  θέση  

βρίσκεται  στην  ζώνη των κρίσιμων αποστάσεων, αποφασιστικό ρόλο 

παίζει η απόσταση μεταξύ της οριογραμμής του οδοστρώματος  

και  της  όψης  της  επικίνδυνης  θέσης (καθοριστική  απόσταση).  Η  

καθοριστική  απόσταση προσδιορίζεται με βάση το σχ. 3.4.4 

 

΢χ. 3.4.4:    Προσδιορισμός της καθοριστικής απόστασης 
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Ως οριογραμμή του οδοστρώματος θεωρείται το πλευρικό όριο του χώρου 

κυκλοφορίας και κατά κανόνα είναι η οριογραμμή της ασφάλτου. Σα 

αποχετευτικά ρείθρα, των οποίων η εγκάρσια και η κατά μήκος κλίση είναι ίση 

με εκείνες του οδοστρώματος (κρασπεδόρειθρα), αποτελούν τμήμα του 

οδοστρώματος. Σα αποχετευτικά  ρείθρα, τα  οποία διαμορφώνονται  με  

διαφορετικές  κλίσεις (ρείθρο τριγωνικής διατομής (gutter, αβαθές ρείθρο 

χλόης) καθώς και κράσπεδα, δεν ανήκουν στο οδόστρωμα. Ως οριογραμμή της 

επικίνδυνης θέσης θεωρείται για: 

 

 στερεά εμπόδια, η εμπρόσθια ακμή του εμποδίου 

 περιοχές που χρήζουν προστασίας, η αρχή τους 

 πρανή και περιοχές με ύδατα, το σημείο τομής τους με το έδαφος 

 γέφυρες/τοίχους αντιστήριξης, η οριογραμμή του τεχνικού 

 σιδηροδρομικές γραμμές, το όριο του περιτυπώματος (κατά 

κανόνα 2,50m από το μέσον της σιδηροτροχιάς) 

 οδούς και ποδηλατοδρόμους, η οριογραμμή του χώρου 

κυκλοφορίας. 

 

Εάν η καθοριστική απόσταση είναι μικρότερη ή ίση με την κρίσιμη 

απόσταση, θα πρέπει να αποφασιστεί  με  την  βοήθεια  του διαγράμματος  

ροής  του  σχήματος 7,  εάν  απαιτείται  η εγκατάσταση στηθαίων ασφαλείας 

και ποια είναι η ελάχιστη ικανότητα συγκράτησης που θα πρέπει να 

παρουσιάζουν αυτά. 

 

 

4. Επιλογή κατηγοριών επίδοσης των μόνιμων στηθαίων 
ασφαλείας 
 

4.1   Γενικά 
Οι απαιτήσεις για τα συστήματα αναχαίτισης οχημάτων είναι συνάρτηση 

της θέσης τους, δηλαδή 

 

 Εξωτερική οριογραμμή οδοστρώματος 

 

 Οριογραμμές σε γέφυρες και τοίχους αντιστήριξης 

 

 Κεντρική και πλευρική διαχωριστική νησίδα Σοίχοι 

 

 και μέτωπα σηράγγων 
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4.2   ΢ΑΟ στην εξωτερική οριογραμμή οδοστρώματος 
 
4.2.1 Ικανότητα συγκράτησης  
 

΢το  διάγραμμα  ροής (΢χ. 4.2.1.1)  παρουσιάζεται  η  διαδικασία  αξιολόγησης  

της  αναγκαιότητας εγκατάστασης των στηθαίων ασφαλείας στην εξωτερική 

οριογραμμή του οδοστρώματος και της επιλογής   της   ελάχιστης   

απαιτούμενης   ικανότητας   συγκράτησης   που   πρέπει   αυτά   να 

παρουσιάζουν σε συνάρτηση με: 

 το είδος του πλευρικού εμποδίου ή της επικίνδυνης 

θέσης και κατά πόσον αυτά αποτελούν κίνδυνο για τρίτους 

ή για τους επιβαίνοντες, 

 της επιτρεπόμενης ταχύτητας (Vεπιτρ), 

 της γεωμετρίας της οδού και κατ' επέκταση της 

συχνότητας ή/και της πιθανότητας εκτροπής οχημάτων από 

την πορεία τους και 

 των κυκλοφοριακών παραμέτρων, όπως η Μέση Ημερήσια 

Κυκλοφορία (ΜΗΚ) και ο φόρτος των Βαρέων Οχημάτων 

(ΒΟ)1. 

 
1 Υορτηγά οχήματα συνολικού βάρους > 3,5t και λεωφορεία 
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΢χ. 4.2.1.1: Κριτήρια εφαρμογής των στηθαίων ασφαλείας στην εξωτερική 
οριογραμμή του οδοστρώματος 
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4.2.2 Λειτουργικό πλάτος  

 
Ως λειτουργικό πλάτος W ενός συστήματος ορίζεται το άθροισμα της 

δυναμικής παραμόρφωσης και του κατασκευαστικού πλάτους του 
συστήματος. Η επιλογή του κατάλληλου συστήματος αναχαίτισης 
οχημάτων εξαρτάται και από την διαθέσιμη απόσταση αυτού από τα 
πλευρικά εμπόδια, ώστε να εξασφαλίζεται το λειτουργικό του πλάτος.  
Όσο μικρότερος είναι ο διατιθέμενος χώρος τόσο άκαμπτο πρέπει να είναι 
το σύστημα που θα τοποθετηθεί. Για αυτό το λόγο υπάρχει μία άμεση 
αλληλεξάρτηση μεταξύ της σφοδρότητας πρόσκρουσης και του 
διατιθέμενου χώρου για παραμόρφωση, η οποία και καθορίζει την 
ικανότητα συγκράτησης.  

΢υνεπώς τα συστήματα αναχαίτισης οχημάτων πρέπει να επιλέγονται 
έτσι, ώστε το λειτουργικό τους πλάτος να είναι μικρότερο ή ίσο με την 
απόσταση μεταξύ της εμπρόσθιας όψης του στηθαίου ασφαλείας και της 
εμπρόσθιας όψης του εμποδίου (σχ. 4.2.2.1).  
 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
΢χ. 4.2.2.1:  Διάταξη των  στηθαίων ασφαλείας  σε  συνάρτηση  με  το      

λειτουργικό  πλάτος και τον κυκλοφοριακό χώρο 
 
 Για τον προσδιορισμό του απαιτούμενου λειτουργικού πλάτους πρέπει να 
λαμβάνονται υπόψη τα ακόλουθα: 
 
 Η απόσταση της εμπρόσθιας όψης του στηθαίου ασφαλείας από την 

οριογραμμή του οδοστρώματος πρέπει να είναι τουλάχιστον ίση με 
0,50m. Η μείωση της ελάχιστης απόστασης  των 0,50m της  
εμπρόσθιας  όψης  του  στηθαίου  ασφαλείας  από  την οριογραμμή 
του οδοστρώματος επιτρέπεται μόνον σε εξαιρετικές περιπτώσεις, όπως σε 
περιπτώσεις ύπαρξης εμποδίου στην ζώνη του λειτουργικού πλάτους, 
καλωδίων ή αποχετευτικών  αγωγών  κλπ.  Η  διατήρηση  του  
απαιτούμενου  εύρους  ορατότητας μπορεί να απαιτήσει μεγαλύτερες 
αποστάσεις. 

 
 Η απόσταση της εμπρόσθιας όψης του στηθαίου ασφαλείας από την 

οριογραμμή του οδοστρώματος μπορεί να αυξηθεί σε 1,00m έως 1,50m 
σε συνάρτηση με τις συνθήκες χώρου και τις κυκλοφοριακές συνθήκες. 
΢ε αυτές τις περιπτώσεις το έρεισμα από την οριογραμμή της οδού έως 
το στηθαίο ασφαλείας πρέπει να σταθεροποιείται επαρκώς, π.χ. 
αμμοχάλικο με χλόη, ώστε αυτή η ζώνη να είναι προσβάσιμη. 

Με τον όρο "επαρκής σταθεροποίηση" δεν νοείται, ότι το έρεισμα 

κατασκευάζεται ως ασφαλτικό οδόστρωμα ή σκυροδέματος. 
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 ΢ε επικίνδυνες περιοχές, όπως πρανή ή υδάτινα κωλύματα πρέπει να 

εξετάζεται, αν μπορεί να επιλεγεί η αμέσως μεγαλύτερη κατηγορία 

λειτουργικού πλάτους. 

 

 Σα στηθαία ασφαλείας με κατηγορία λειτουργικού πλάτους, που είναι 

μεγαλύτερη από την  απόσταση  μεταξύ  της  εμπρόσθιας  όψης  του  

στηθαίου  ασφαλείας  και της εμπρόσθιας όψης του εμποδίου, 

μπορούν να εγκατασταθούν, όταν προκύπτει από δοκιμές σύμφωνα 

με το ΕΛΟΣ ΕΝ 1317, ότι είναι δυνατή η συγκράτηση των οχημάτων και  

ο  τρόπος  λειτουργίας  του  συστήματος  δεν  μεταβάλλεται.  Αυτή  η  

αναφορά σχετίζεται  με  τον  τελικό  προσδιορισμό  των  πλατών  των  

ερεισμάτων  και  των πεζοδρομίων των γεφυρών, ώστε να μην προκύπτει 

υπερδιαστασιολόγηση αυτών των μερών της διατομής. 
 

4.2.3 ΢φοδρότητα πρόσκρουσης  
 

Με την σφοδρότητα πρόσκρουσης προσδιορίζεται η φυσική 

καταπόνηση, η σοβαρότητα των τραυματισμών ή ο κίνδυνος απώλειας της ζωής 

των επιβαινόντων σε επιβατικά οχήματα (τύπος δοκιμής ΣΒ 11). Όσο πιο 

συμπαγές ή άκαμπτο είναι ένα σύστημα τόσο μεγαλύτερη είναι η 

επιβράδυνση που επενεργεί στους επιβαίνοντες στο όχημα. Για αυτό τον λόγο οι 

επιτρεπόμενες τιμές των δεικτών σφοδρότητας πρόσκρουσης ASI και THIV του 

επιβαίνοντος στο όχημα πρέπει να είναι σύμφωνες με τις οριζόμενες στον πίνακα 

3 "Κατηγορίες σφοδρότητας πρόσκρουσης" στο ΕΛΟΣ ΕΝ 1317-2. 

Σα συστήματα με κατηγορία σφοδρότητας πρόσκρουσης Α παρέχουν 

μεγαλύτερη ασφάλεια στους επιβαίνοντες ενός οχήματος που παρεκκλίνει της 

πορείας του από ότι εκείνα με κατηγορία σφοδρότητας πρόσκρουσης Β και 

πρέπει να προτιμώνται, όταν τα υπόλοιπα δεδομένα είναι ίδια, για λόγους 

ασφάλειας. Επίσης τα συστήματα με κατηγορία σφοδρότητας πρόσκρουσης Β 

πρέπει να προτιμώνται από εκείνα με κατηγορία σφοδρότητας πρόσκρουσης C, 

όταν τα υπόλοιπα δεδομένα είναι ίδια. Είναι δυνατόν να επιλεγεί σύστημα, του 

οποίου η κατηγορία σφοδρότητας πρόσκρουσης είναι C, μόνον εφόσον οι 

απαιτούμενες κατηγορίες επίδοσης δεν πληρούνται από συστήματα με 

κατηγορία σφοδρότητας πρόσκρουσης Α ή έστω Β. 

 

4.3 ΢ΑΟ στις οριογραμμές γεφυρών και τοίχων αντιστήριξης 
 

Σα στηθαία ασφαλείας στην εξωτερική οριογραμμή γεφυρών και τοίχων 

στέψης οδών πρέπει να επιλέγονται σε συνάρτηση με την κατηγορία 

επικινδυνότητας, στην οποία μπορεί να υπαχθεί η περιοχή κατάντη αυτών των 

τεχνικών έργων. 
 Η κατηγορία φορτίου των στηθαίων ασφαλείας σε γέφυρες κατά DIN-
Fachbericht 101 πρέπει να προσδιορίζεται λαμβανομένων υπόψη των 
μετρούμενων οριζόντιων φορτίων κατά την δοκιμή πρόσκρουσης κατά ΕΛΟΣ 
ΕΝ 1317-2, που μεταβιβάζονται στο τεχνικό έργο μέσω του στηθαίου ασφαλείας 
και του οχήματος. 
 ΢την εξωτερική οριογραμμή γεφυρών και τοίχων στέψης οδών με 
επιτρεπόμενη ταχύτηταVεπιτρ> 50km/h, πρέπει να τοποθετούνται στηθαία 
ασφαλείας με ικανότητα συγκράτησης,σύμφωνα με τον Πίνακα 4.3.1 
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Πίνακας 4.3.1:   Απαιτούμενη ικανότητα συγκράτησης σε γέφυρες και τοίχους 

αντιστήριξης 
 
 Σα προαναφερόμενα αφορούν σε γέφυρες και τοίχους αντιστήριξης με 
ύψος πτώσης μεγαλύτερο των 2m. ΢την αντίθετη περίπτωση καθώς και σε 
γέφυρες με άνοιγμα μικρότερο των 10m και σε οχετούς ισχύουν τα 
αναφερόμενα για στις εξωτερικές οριογραμμές οδοστρώματος.  
 Για τον προσδιορισμό της μέγιστης κατηγορίας λειτουργικού πλάτους η 
οριογραμμή της γέφυρας ή του τοίχου αντιστήριξης θεωρείται ως η εμπρόσθια 
όψη του παράπλευρου εμποδίου, με την προϋπόθεση ότι δεν έχει τοποθετηθεί 
ηχοπέτασμα ή άλλο εμπόδιο. Η τοποθέτηση στηθαίων ασφαλείας που 
υπάγονται σε μεγαλύτερη κατηγορία λειτουργικού πλάτους επιτρέπεται, εφόσον 
προκύπτει από τις δοκιμές, σύμφωνα με το πρότυπο ΕΛΟΣ ΕΝ 1317-2, ότι 
είναι δυνατή η συγκράτηση των οχημάτων.  
 
 
4.4 ΢ΑΟ στις κεντρικές και πλευρικές διαχωριστικές 
νησίδες 
 

4.4.1 Γενικά  
 ΢τις κεντρικές και πλευρικές διαχωριστικές νησίδες οδών με 
διαχωρισμένα οδοστρώματα και με επιτρεπόμενη ταχύτητα Vεπιτρ > 50km/h 
πρέπει να τοποθετούνται στηθαία ασφαλείας.  
 
 Για την τοποθέτηση των στηθαίων ασφαλείας σε κεντρικές και 
διαχωριστικές νησίδες υπάρχουν τέσσερεις δυνατότητες: 
 
 τοποθέτηση αμφίπλευρων στηθαίων ασφαλείας στο μέσον της νησίδας 

 
 τοποθέτηση αμφίπλευρων στηθαίων ασφαλείας έκκεντρα στη νησίδα 

 

 τοποθέτηση μονόπλευρων στηθαίων ασφαλείας κατά μήκος των 

οριογραμμών της νησίδας με χωριστή δράση και 

 

 τοποθέτηση μονόπλευρων στηθαίων ασφαλείας κατά μήκος των 

οριογραμμών της νησίδας με κοινή δράση. 
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 Σα αμφίπλευρα συστήματα τοποθετούνται στο μέσον της νησίδας. ΢ε 
περιπτώσεις ύπαρξης εμποδίου, όπως καλωδίων ή αποχετευτικών αγωγών ή 
διατήρησης του απαιτούμενου εύρους ορατότητας, τα αμφίπλευρα στηθαία 
ασφαλείας μπορούν να τοποθετηθούν έκκεντρα. 
 ΢ε περίπτωση ύπαρξης επικίνδυνου εμποδίου στην κεντρική ή στην 
πλευρική διαχωριστική νησίδα, πρέπει να τοποθετούνται μονόπλευρα στηθαία 
ασφαλείας με χωριστή δράση (σχ. 4.4.1.1).  

Σα αμφίπλευρα στηθαία ασφαλείας μπορούν να συνδέονται με 
μονόπλευρα στηθαία ασφαλείας πριν από ένα εμπόδιο με τοποθέτηση υπό 
γωνία ≤ 1:20. Πρέπει να αποφεύγονται οι συχνές αλλαγές από αμφίπλευρο 
στηθαίο ασφαλείας στο μέσον της νησίδας σε δύο μονόπλευρα στηθαία 
ασφαλείας στις οριογραμμές της νησίδας. ΢τις διακοπές της κεντρικής 
διαχωριστικής νησίδας τα στηθαία ασφαλείας πρέπει να τοποθετούνται όπως 
στα όμορα τμήματα της νησίδας.  
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

΢χ. 4.4.1.1:    ΢τηθαία ασφαλείας σε περιοχή φέροντος εμποδίου σε κεντρική 

διαχωριστική νησίδα 

 

Σα αμφίπλευρα στηθαία ασφαλείας είναι συμμετρικά συστήματα, τα 

οποία είναι προσβάσιμα και από τις δύο πλευρές της νησίδας σε αντίθεση με τα 

μονόπλευρα συστήματα. Η ικανότητα συγκράτησης μονόπλευρων συστημάτων 

με κοινή δράση επιτυγχάνεται μόνον με την συνεργασία και των δύο 

συστημάτων, η οποία πρέπει να διασφαλίζεται κατά την κατασκευαστική 

διαμόρφωση της οδού.  

΢ε περιοχές εμποδίων ή/και όταν η εγκάρσια κλίση της κεντρικής ή της 

πλευρικής διαχωριστικής νησίδας είναι ≥ 1:10 πρέπει να τοποθετούνται μόνον 

μονόπλευρα συστήματα κατά μήκος των οριογραμμών της νησίδας με χωριστή 

δράση.  

Περαιτέρω κριτήρια εφαρμογής για τα συστήματα αναχαίτισης σε 

κεντρική και πλευρική νησίδα αποτελούν: 

 

 η δυνατότητα αποχέτευσης 

 η θέση των αγωγών αποχέτευσης 

 η δυνατότητα τοποθέτησης προ των εμποδίων 

 η δυνατότητα τοποθέτησης σε διακοπές νησίδων η 

 δυνατότητα τοποθέτησης σε γέφυρες 

 οι δοκιμασμένες συναρμογές σε υφιστάμενα συστήματα 

 το εύρος ορατότητας 

 η δυνατότητα επισκευών 
 η συχνότητα των καθαρισμών (ιδιαίτερα σε κλειστά συστήματα) η 
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 δυνατότητα αποχιονισμού. 

 

4.4.2 Ικανότητα συγκράτησης 
 

Σο πλάτος μίας κεντρικής ή πλευρικής διαχωριστικής νησίδας ορίζεται ως 

η απόσταση μεταξύ των οριογραμμών του  χώρου κυκλοφορίας των δύο  

οδοστρωμάτων.  Ως  οριογραμμή του χώρου κυκλοφορίας θεωρείται  το  

πλευρικό  όριο  της σταθεροποιημένης  επιφάνειας.  ΢τον  χώρο κυκλοφορίας 

ανήκουν οι λωρίδες κυκλοφορίας, οι λωρίδες καθοδήγησης και τα βατά 

αποχετευτικά ρείθρα.  

΢το διάγραμμα ροής του σχήματος 4.4.2.1 απεικονίζονται τα κριτήρια 

επιλογής της ελάχιστης απαιτούμενης ικανότητας συγκράτησης που πρέπει να 

παρουσιάζουν τα στηθαία ασφαλείας που τοποθετούνται σε κεντρικές και πλευρικές 

διαχωριστικές νησίδες σε συνάρτηση με: 

 
 την κατηγορία κινδύνου και 

 
 τους παράγοντες που επηρεάζουν την κυκλοφορία, όπως 

 

 η επιτρεπόμενη ταχύτητα (Vεπιτρ), 
 

 η Μέση Ημερήσια Κυκλοφορία (ΜΗΚ) των Βαρέων Οχημάτων (ΒΟ) 
και 

 
 η αυξημένη πιθανότητα εκτροπής. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

΢χ. 4.4.2.1: Κριτήρια εφαρμογής των στηθαίων ασφαλείας σε 

κεντρικές και πλευρικές διαχωριστικές νησίδες 

 

Για τον προσδιορισμό της ικανότητας συγκράτησης στηθαίων ασφαλείας 

σε κεντρική ή πλευρική διαχωριστική νησίδα σε γέφυρες με χωριστές ανωδομές, 

οι οποίες παρουσιάζουν μία υψομετρική διαφορά ή/και οριζόντια απόσταση 

μεγαλύτερη  από  1,5m, οι  γέφυρες αντιμετωπίζονται  ως ανεξάρτητες. 
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Οι μετακινήσεις στην περιοχή των κινητών αρμών πρέπει να αναλαμβάνονται με 

τεμάχια συστολής-διαστολής των στηθαίων ασφαλείας.  

 

 

 

4.5  Λειτουργικό πλάτος 
 

΢τις κεντρικές ή πλευρικές διαχωριστικές νησίδες χωρίς εμπόδια το 

μέγιστο λειτουργικό πλάτος W προσδιορίζεται σε συνάρτηση με το πλάτος της 

κεντρικής ή διαχωριστικής νησίδας και το πλάτος του στηθαίου ασφαλείας. 

Επίσης για τον προσδιορισμό του απαιτούμενου λειτουργικού πλάτους 

λαμβάνεται  υπόψη  ο  τύπος  του  στηθαίου  ασφαλείας (αμφίπλευρο  ή  

μονόπλευρο  στηθαίο ασφαλείας με χωριστή ή κοινή δράση) και η θέση του (στο 

μέσον ή έκκεντρα).  

Κατά την τοποθέτηση δύο μονόπλευρων στηθαίων ασφαλείας στις 

οριογραμμές της κεντρικής ή της πλευρικής διαχωριστικής νησίδας με χωριστή 

δράση δεν επιτρέπεται τα στηθαία ασφαλείας που οδεύουν παράλληλα στην μια 

οριογραμμή να τοποθετούνται εντός του λειτουργικού πλάτους των στηθαίων 

ασφαλείας που οδεύουν παράλληλα στην άλλη οριογραμμή της νησίδας. ΢την 

περίπτωση διαφορετικών λειτουργικών πλατών καθοριστικό είναι το μεγαλύτερο 

απόαυτά.Μόνον σε εξαιρετικές περιπτώσεις επιτρέπεται η τοποθέτηση 

μονόπλευρων στηθαίων ασφαλείας με κοινή δράση σε νησίδες.  

 

 
 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

΢χ. 4.5.1α: Αμφίπλευρο στηθαίο ασφαλείας που τοποθετείται στο μέσον της 

νησίδας 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

΢χ. 4.5.1β: Αμφίπλευρο στηθαίο ασφαλείας που τοποθετείται έκκεντρα στη νησίδα 

 



Εφαρμογή προδιαγραφϊν εγκατάςταςησ ςτηθαίων αςφαλείασ ςε υφιςτάμενο οδικό δίκτυο 

Πανεπιστήμιο Θεσσαλίας Σελίδα 42 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

΢χ. 4.5.1γ: Μονόπλευρα  στηθαία  ασφαλείας  με  χωριστή  δράση  που  τοποθετείται  

και  στις  δύο οριογραμμές 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

΢χ. 4.5.1δ: Μονόπλευρα   στηθαία   ασφαλείας   με   κοινή   δράση   που   τοποθετείται   

και   στις   δύο οριογραμμές 

 

 

 

 

Η  απόσταση  της  εμπρόσθιας  όψης  των  στηθαίων  ασφαλείας  από  

τις  οριογραμμές  των οδοστρωμάτων πρέπει να είναι ίση τουλάχιστον με 

0,50m. Η μείωση της ελάχιστης απόστασης επιτρέπεται μόνον σε εξαιρετικές 

περιπτώσεις. Η διατήρηση του απαιτούμενου εύρους ορατότητας μπορεί να 

απαιτήσει μεγαλύτερες αποστάσεις. 

Οι γέφυρες με χωριστές ανωδομές, των οποίων η υψομετρική διαφορά 

κατά μήκος του διαμήκους αρμού ή/και οριζόντια απόσταση είναι μεγαλύτερη 

από 0,1m, πρέπει να αντιμετωπίζονται ως ανεξάρτητες γέφυρες. ΢ε αυτή την 

περίπτωση ισχύουν τα αναφερόμενα στην παράγραφο 4.3. 
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4.6 ΢φοδρότητα πρόσκρουσης 

 

΢τις κεντρικές και πλευρικές διαχωριστικές νησίδες πρέπει να 

προτιμάται η εφαρμογή των μονόπλευρων   συστημάτων   με   χωριστή   

δράση   και   μικρή   κατηγορία   σφοδρότητας πρόσκρουσης, κατά το 

δυνατόν Α. Σο πλεονέκτημα αυτών των συστημάτων συνίσταται στο γεγονός, 

ότι λειτουργούν ανεξάρτητα μεταξύ τους και ως εκ τούτου έχουν αποθέματα 

ασφάλειας, αφού ήδη κάθε σύστημα έχει την ελάχιστη απαιτούμενη ικανότητα 

συγκράτησης. 

 

5. ΢ΑΟ σε περιοχές τοίχων και μετώπων σηράγγων 

 
Σα διαμήκη συμπαγή τοιχία, όταν δεν παρουσιάζουν προεξοχές ή εσοχές 

μεγαλύτερες από 0,1m, δεν θεωρούνται εμπόδια. Σο ίδιο ισχύει και για τις 

απαραίτητες για λόγους ασφάλειας φωλεές στις σήραγγες, των οποίων το μήκος 

είναι μικρότερο από 4,0m.  

Σα μέτωπα των σηράγγων, η αρχή και το πέρας των διηκόντων τοιχίων, οι 

προεξοχές ή οι εσοχές που είναι μεγαλύτερες από 0,1m καθώς και το πέρας 

φωλεών μήκους μεγαλύτερου από 4,0m πρέπει να θεωρούνται ως συμπαγή 

εμπόδια κάθετα στην κατεύθυνση κυκλοφορίας (κατηγορία κινδύνου 3), στην 

περίπτωση που δεν διαμορφώνονται έτσι, ώστε μία πρόσκρουση να μην 

εγκυμονεί κινδύνους για τους επιβαίνοντες σε επιβατικό όχημα. 

Για τον προσδιορισμό του λειτουργικού πλάτους των στηθαίων ασφαλείας σε αυτή την 

περίπτωση ισχύει η παράγραφος 4.5.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

΢χ. 5.1:   Παράδειγμα απεικόνισης των στηθαίων ασφαλείας πριν το μέτωπο 

σήραγγας 
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 ΢την αρχή των τοίχων, των μετώπων των σηράγγων, των φωλεών στις 

σήραγγες μπορούν να τοποθετηθούν  συστήματα  απορρόφησης  ενέργειας  

πρόσκρουσης.   

 

6. Διαδικασία επιλογής κατηγοριών επίδοσης μόνιμων  

στηθαίων ασφαλείας 
 Με εργαλείο το διάγραμμα του σχήματος 7 προσδιορίζεται κάθε φορά η 

ελάχιστη απαιτούμενη ικανότητα συγκράτησης που πρέπει να παρουσιάζει ένα 

σύστημα αναχαίτισης. Σα βήματα που ακολουθούνται είναι τα εξής: 

 

Βήμα 1: Προσδιορισμός της επικίνδυνης θέσης και κατηγοριοποίηση της 

αναφορικά με τον κίνδυνο που συνεπάγεται, π.χ. κατηγορία κινδύνου 2 

(κίνδυνος για τρίτους) ή κατηγορία κινδύνου 3 (ιδιαίτερος κίνδυνος για τους 

επιβαίνοντες σε όχημα). 

Βήμα 2:  Προσδιορισμός  της  απόστασης  της  επικίνδυνης  θέσης  από  την  

οριογραμμή  του οδοστρώματος (καθοριστική απόσταση).  

Βήμα 3: Προσδιορισμός  κρίσιμης  απόστασης (ΑΕ  ή  Α)  σε συνάρτηση  με  

την  κατηγορία κινδύνου,  στην  οποία  υπάγεται  το  εμπόδιο,  της 

επιτρεπόμενης  ταχύτητας (Vεπιτρ)  και  της υψομετρικής διαφοράς μεταξύ της 

οδού και της εμπρόσθιας όψης του εμποδίου.  

Βήμα 4: Προσδιορισμός  των  παραγόντων  που  επηρεάζουν  την  κυκλοφορία,  

δηλαδή  της επιτρεπόμενης  ταχύτητας (Vεπιτρ),  της  Μέσης  Ημερήσιας  

Κυκλοφορίας (ΜΗΚ)  όλων  των οχημάτων, της Μέσης Ημερήσιας Κυκλοφορίας 

(ΜΗΚ) των Βαρέων Οχημάτων (ΒΟ) και της αυξημένης  πιθανότητας  εκτροπής.  

Η  ΜΗΚ(ΒΟ)  δίδεται  σε οχήματα/24h  και  αφορά  στη συμμετοχή των 

βαρέων οχημάτων στην κυκλοφορία, δηλαδή φορτηγών >3,5t και λεωφορείων.  

Βήμα 5: Προσδιορισμός της ελάχιστης απαιτούμενης ικανότητας συγκράτησης 

του συστήματος αναχαίτισης σε συνάρτηση με τα αναφερόμενα στα 

προηγούμενα βήματα. 

Βήμα 6: Προσδιορισμός της κατηγορίας του λειτουργικού πλάτους του 

συστήματος αναχαίτισης σε συνάρτηση με τον διατιθέμενη απόσταση αυτού από 

τα πλευρικά εμπόδια. Είναι δυνατόν να επιλεγεί σύστημα με μεγαλύτερη 

κατηγορία ικανότητας συγκράτησης από την απαιτούμενη, εάν η απόσταση 

μεταξύ της εμπρόσθιας όψης του στηθαίου ασφαλείας και της εμπρόσθιας όψης 

του εμποδίου είναι μικρή.  

Βήμα 7:  Προσδιορισμός   της   κατηγορίας   σφοδρότητας  πρόσκρουσης   του   

συστήματος αναχαίτισης. Προτιμώνται τα συστήματα αναχαίτισης με κατηγορία 

σφοδρότητας πρόσκρουσης Α, όταν τα υπόλοιπα δεδομένα είναι ίδια για λόγους 

ασφάλειας. Εάν δεν υπάρχουν συστήματα με κατηγορία σφοδρότητας 

πρόσκρουσης Α επιλέγονται συστήματα με κατηγορία σφοδρότητας 

πρόσκρουσης Β. Η κατηγορία σφοδρότητας πρόσκρουσης C επιλέγεται μόνον 

σε πολύ εξαιρετικές περιπτώσεις και εφόσον οι απαιτούμενες κατηγορίες 

επίδοσης δεν πληρούνται από συστήματα με κατηγορία σφοδρότητας 

πρόσκρουσης Α ή έστω Β. 
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 Σα προαναφερόμενα συνοψίζονται στο διάγραμμα ροής του σχήματος 

13, στο οποίο αξιολογείται κατ' αρχήν η αναγκαιότητα τοποθέτησης στηθαίων 

ασφαλείας στην περιοχή επιρροής δεδομένης επικίνδυνης θέσης και 

προσδιορίζεται η ελάχιστη απαιτούμενη ικανότητα συγκράτησης τους. 
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7. Περιγραφή Οδικού Σμήματος Μελέτης. Τφιστάμενη 

κατάσταση 

 

΢τα πλαίσια της εκπόνησης της διπλωματικής εργασίας αποκατάστασης 

και τοποθέτησης στηθαίων ασφαλείας στο τμήμα Βόλος-Μικροθήβες 

πραγματοποιήθηκε επίσκεψη. Κατά τη διάρκεια της πορείας μας, σε αυτό το 

οδικό τμήμα βιντεοσκοπήσαμε, βγάλαμε φωτογραφίες και στις δύο 

κατευθύνσεις. Αυτό που παρατηρήσαμε εκ πρώτης όψεως ήταν οι υφιστάμενες 

κατασκευές στηθαίων ασφαλείας, κυγκλιδομάτων, προειδοποιητικών 

σημάνσεων (όρια ταχυτήτων κτλ.). Εντοπήσαμε  στις ήδη υφιστάμενες 

κατασκευές στηθαίων ασφαλείας φθορές, αιχμηρές γωνίες, παραμορφωμένες 

βάσεις όπου ουσιαστικά στηρίζονται οι μπάρες, μη οροτότητα των στηθαίων 

ασφαλείας λόγω εμποδίων (όπως για π.χ. χόρτα, δέντρα, μάντρες κτλ.), 

σπασμένα-σκονισμένα φωσφοριζέ-αντανακλαστικά φωτάκια, μη καλή 

συναρμολόγιση της κατασκευής των στηθαίων ασφαλείας. Επίσης, αυτό που 

παρατηρήσαμε είναι ότι στη διαδρομή αυτή υπάρχουν πολλά σκοτεινά σημειά 

κατά μήκος της οδού που δεν είναι προστατευμένα είτε για τους οδηγούς είτε 

για προστασία τρίτων. Δηλαδή σε αυτά τα σημεία δεν υπάρχουν στηθαία 

ασφαλείας ώστε να προστατέψουν τα διερχόμενα οχήματα από τυχόν ατύχημα 

λόγω εμποδίων. ΢τις παρακάτω φωτογραφίες μπορεί κανείς να προσέξει τα ήδη 

υπάρχοντα προβλήματα των στηθαίων ασφαλείας: 

 

 

 

 
Υωτογραφία 7.1 

 

΢την φωτογραφία 7.1 αυτό που μπορούμε να παρατηρήσουμε είναι ότι 

το στηθαίο ασφαλείας από τεχνικής άποψης, δηλαδή έχει χαλαρώσει η 

συναρμολόγησή του. Ψστόσο η αρχή, του στηθαίου ασφαλείας δεν είναι σωστά 

σχεδιασμένη, με αποτέλεσμα να θεωρηθεί εμπόδιο και όχι στηθαίο ασφαλείας.  



Εφαρμογή προδιαγραφϊν εγκατάςταςησ ςτηθαίων αςφαλείασ ςε υφιςτάμενο οδικό δίκτυο 

Πανεπιστήμιο Θεσσαλίας Σελίδα 47 

 

 

 
Υωτογραφία 7.2 

 

΢την φωτογραφία 7.2 παρατηρούμε ότι με το πέρας του ατυχήματος δεν 

αποκαταστάθηκαν οι ορθοστάτες. Αυτό έχει ως αποτέλεσμα στο συγκεκριμένο 

σημείο εύκολα ένα μοτοποδήλατο μπορεί να περάσει από κάτω και να σκοτωθεί 

ο μοτοσικλετιστής.  

  

 
Υωτογραφία 7.3 

 

΢την φωτογραφία 7.3 παρατηρούμε ότι ακριβώς πίσω από το στηθαίο 

ασφαλείας υπάρχουν σίδερα από ένα πεσμένο υποστύλωμα. Αυτό εξίσου 

μπορεί να αποτελέσει θανατηφόρο ατύχημα. 
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Υωτογραφία 7.4 

 

΢την φωτογραφία 7.4 προσέχουμε το αιχμηρό σημείο ακριβώς εκεί όπου 

σπάει η μπάρα και δημιουργεί μια λεπίδα. Αυτό είναι πολύ επικίνδυνο για 

μοτοσικλετιστές.   

 

 
Υωτογραφία 7.5 

 

΢την φωτογραφία 7.5 βλέπουμε ότι έχουμε πολλά εμπόδια όπως 

συμπαγής ιστοί οδοφωτισμού, και φράκτη. Εδώ σε αυτή την περίπτωση χρήζει ο 

σχεδιασμός στηθαίου ασφαλείας. 
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Υωτογραφία 7.6 

 

΢την φωτογραφία 7.6 παρατηρούμε ακόμα καλύτερα την αρχή 

αυτού του στηθαίου ασφαλείας. Επίσης παρατηρούμε έναν ορθοστάτη ο 

οποίος πέρα το ότι είναι ουσιαστικά ένα τεχνητό εμπόδιο, είναι ωστόσο 

και αιχμηρό.  

 

 
Υωτογραφία 7.7 

 

΢την φωτογραφία 7.7 στην μπάρα ακριβώς εκεί όπου γίνεται η 

ένωση των μπαρών υπάρχει ένα έλασμα σιδήρου όπου δεν έχει 

αφαιρεθεί κατά την διάρκεια της παράδοσης αυτού του στηθαίου 

ασφαλείας σε λειτουργία. 
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Υωτογραφία 7.8 

 

΢την φωτογραφία 7.8 ο ορθοστάτης έχει δεκτή δύναμη στρέψης 

με αποτέλεσμα στην πρώτη πρόσκρουση πάνω στην μπάρα ο ορθοστάτης 

δεν θα μπορέσει να δεκτή αυτή τη δύναμη διότι η οι μηχανικές του 

ιδιότητες δεν του το επιτρέπουν.   

 

 
Υωτογραφία 7.9 

΢την φωτογραφία 7.9 παρατηρούμε ότι υπάρχουν εμπόδια στους 

τάφρους. Αυτό έχει ως αποτέλεσμα ένα προπορευόμενο όχημα να το 

πάρει μαζί του το εμπόδιο που θα βρει μπροστά του και να προκληθεί 

ένα σοβαρό ατύχημα.  
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Υωτογραφία 7.10 

 

΢την φωτογραφία 7.10 υπάρχουν παλιοί ορθοστάτες οι οποίοι δεν 

έχουν αφαιρεθεί. Αυτό το εμπόδιο θα σταθεί η αιτία όταν θα συμβεί το 

ατύχημα στο συγκεκριμένο σημείο αυτό να μην αφήσει την μπάρα να 

απορροφήσει όλη αυτή την ενέργεια κατά την διάρκεια που θα 

παραμορφώνεται η μπάρα, διότι το εμπόδιο είναι πάρα πολύ κοντά με 

την μπάρα.   

 

 

 
Υωτογραφία 7.11 

 

΢την φωτογραφία 7.11 βλέπουμε κιγκλιδώματα μιας μικρής 

γέφυρας όπου δεν έχουν τοποθετηθεί στηθαίο ασφαλείας.  
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Υωτογραφία 7.12 

 

΢την φωτογραφία 7.12 παρατηρούμε ότι υπάρχουν διάφορα φυτά 

και δέντρα ( με κορμό > 8cm) όπου χρήζουν τοποθέτηση στηθαίου 

ασφαλείας.  

 

Υωτογραφία 7.13 

 

΢την φωτογραφία 7.13 φαίνεται η ακμή του στηθαίου 

ασφαλείας στην προπορευόμενη κατεύθυνση με αποτέλεσμα να 

συμβεί μετωπικό θανατηφόρο ατύχημα, τόσο στους 

μοτοσικλετιστές όσο και στους οδηγούς των Ι.Φ. 
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7.1 Υωτογραφικό υλικό υφιστάμενης οδού 

 

 

Υωτογραφία 7.1.1 

 

 

Υωτογραφία 7.1.2 
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Υωτογραφία 7.1.3 

 

Υωτογραφία 7.1.4 
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Υωτογραφία 7.1.5 

 

Υωτογραφία 7.1.6 
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8. Επιλογή στηθαίων ασφαλείας βάσει τεχνικών προδιαγραφών 

 

 Κατηγορία Η1 

 

Πίνακας 8.1 Απαιτούμενη ικανότητα συγκράτησης Η1 
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 Κατηγορία Η2 

 
Πίνακας 8.2 Απαιτούμενη ικανότητα συγκράτησης Η2 
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8.1 Λεπτομέριες - Προφίλ των στηθαίων ασφαλείας 

 Κατηγορία Η1 
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 Κατηγορία Η1 

΢τηθαία αςφαλείασ γεφυρϊν 
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 Κατηγορία Η2 
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8.2 ΢υνοπτικοί πίνακεσ μελζτησ ςτηθαίων αςφαλείασ ςτο υφιςτάμενο 

οδικό τμήμα 

 

 

Πίνακασ 8.2.1 
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Πινακασ 8.2.2 
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ΧΑΡΣΕ΢ 
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