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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

 

Οι ανισόπεδοι κόµβοι αποτελούν βασικό στοιχείο των αυτοκινητοδρόµων, 
εφόσον εξυπηρετούν στην είσοδο και έξοδο των οχηµάτων απ’ αυτούς. Οι 
µεγάλες ταχύτητες µε τις οποίες κινούνται τα οχήµατα, ειδικά κατά την 
είσοδό τους ανισόπεδους κόµβους, τούς καθιστά ιδιαίτερα σηµαντικούς. H 
ασφάλεια εντός των κλάδων των ανισόπεδων κόµβων όµως, αν και 
σηµαντική, δεν έχει διερευνηθεί σε βάθος. 

Αντικείµενο της παρούσας διπλωµατικής εργασίας είναι η διερεύνηση των 
περιθωρίων ασφαλείας στην κίνηση οχηµάτων σε συνδετήριους κλάδους 
ανισόπεδων κόµβων. Πραγµατοποιήθηκαν µετρήσεις µε όχηµα κίνησης, 
εξοπλισµένο µε επιταχυνσιόµετρο, µέσω του οποίου λήφθηκαν τα δεδοµένα 
για την ταχύτητα και την εγκάρσια και διαµήκη επιτάχυνση. Οι µετρήσεις 
πραγµατοποιήθηκαν στον ανισόπεδο κόµβο της περιφερειακής οδού 
Αιγάλεω, ο οποίος τη συνδέει µε τη Λεωφόρο Ασπροπύργου. Η συλλογή 
των δεδοµένων έγινε µεσηµέρι και Σαββατοκύριακο, ώστε να υπάρχει 
επαρκής ορατότητα για τον οδηγό και το όχηµα να µπορεί να κινηθεί 
ανεµπόδιστα λόγω της µειωµένης κυκλοφοριακής συµφόρησης. Ο κόµβος 
επιλέχθηκε καθώς διαθέτει κλάδους µε διαφορετικές ακτίνες καµπυλών. 

Με βάση την ανάλυση των δεδοµένων που λήφθηκαν από τις µετρήσεις, 
παρουσιάζονται διαγράµµατα τα οποία συσχετίζουν την ταχύτητα µε την 
εγκάρσια και διαµήκη επιτάχυνση ανάλογα µε τη χιλιοµετρική θέση του 
οχήµατος. Επίσης, συγκρίνονται οι ταχύτητες που ανέπτυξε το όχηµα 
κίνησης µε αυτές των επιτρεπόµενων και τα όρια άνεσης µε αυτά που 
προβλέπονται από τις ΟΜΟΕ. 

 Συµπερασµατικά, προέκυψε πως τα οχήµατα κινούµενα µε µεγάλες 
ταχύτητες στους κλάδους των ανισόπεδων κόµβων, δηµιουργούν πλευρικές 
επιταχύνσεις, οι οποίες πολλές φορές είναι εκτός των ορίων άνεσης. Τα όρια 
άνεσης και φυσικά το προφίλ οδήγησης του κάθε οδηγού, συνδέεται άµεσα 
µε το αίσθηµα ασφάλειας κατά την οδήγηση. 

 

Λέξεις Κλειδιά :συνδετήριος κλάδος, ανισόπεδος κόµβος, διαµήκης 
επιτάχυνση, εγκάρσια επιτάχυνση, όρια άνεσης, όρια ταχύτητας   
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ABSTRACT  

Interchanges are a key element of motorways, since they allow vehicles to 
enter and exit them. The high speeds at which vehicles travel, especially 
when entering interchanges, makes them particularly important. However, 
safety within the branches of interchanges, although important, has not been 
investigated in depth. 

The object of this thesis is to investigate the safety margins in vehicle traffic 
on connecting branches of flyover junctions. The field survey was carried 
out in the grade junction of the Egaleo ring road, using a vehicle equipped 
with an accelerometer. The junction was chosen since it has branches with 
different radii of curves. Through this procedure data on speed and 
transverse and longitudinal acceleration were obtained. The data collection 
was done at midday and on weekends, so that there was sufficient visibility 
for the driver and the vehicle could move unhindered since there was little 
traffic congestion.  

Based on the analysis of the data obtained, diagrams that relate speed to 
transverse and longitudinal acceleration according to the vehicle's kilometric 
position are designed. In addition, the speeds that the vehicle developed are 
compared with those of the permitted speeds while the comfort limits are 
compared with those laid down in the OMVs. In conclusion, it was found 
that high speed developed on the branches of the intersection generated 
lateral accelerations that were outside the comfort limits. 

 

Keywords : connecting branch, flyover junction, longitudinal acceleration, 
lateral acceleration, comfort limits, speed limits 
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1 . ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

Είναι κοινός τόπος πως στη σηµερινή εποχή, η ραγδαία εξέλιξη της τεχνολογίας έχει 

οδηγήσει αναπόφευκτα στον εκσυγχρονισµό και τη µηχανική βελτίωση όλων των 

οχηµάτων κίνησης. Έτσι, µε την πάροδο των χρόνων, γεννήθηκε η ανάγκη για 

κατασκευή αυτοκινητοδρόµων, οι οποίοι θα εξυπηρετούν στην ασφαλή και ταχεία 

κίνηση των οχηµάτων µέσα σε αυτούς. Το 1924, κατασκευάστηκε στην Ιταλία ο πρώτος 

ευρωπαϊκός αυτοκινητόδροµος που είχε µήκος 130 km και πλάτος 10 m. Από το 1937, 

που έγιναν οι πρώτες αναφορές τόξου συναρµογής έως και τις µέρες µας, η οδοποιία 

εξελίσσεται και οι κανονισµοί ανανεώνονται σε διεθνές επίπεδο µε σκοπό την κατασκευή 

σύγχρονων οδικών έργων, τα οποία θα διακρίνονται πρωτίστως για την ασφάλεια, τη 

λειτουργικότητα, την οικονοµικότητα, την άνεση της διαδροµής και την προστασία του 

περιβάλλοντος. 

Για την εξυπηρέτηση αυτού του σκοπού κατασκευάστηκαν ανισόπεδοι κόµβοι, που 

έδωσαν τη δυνατότητα εισόδου και εξόδου από τους αυτοκινητοδρόµους µε ασφαλή 

τρόπο. Ο σχεδιασµός τους έχει καθοριστικό ρόλο αφού τα οχήµατα κινούνται µε µεγάλη 

ταχύτητα κατά την είσοδό τους σε αυτούς. Οι κανονισµοί που εφαρµόζονται στην 

Ελλάδα αποτελούν προσχέδιο µε βάση τις γερµανικές οδηγίες σχεδιασµού. 

Αντικείµενο της διπλωµατικής εργασίας είναι η διερεύνηση των κινηµατικών µεγεθών σε 

κρίσιµες θέσεις του οδικού δικτύου. Πιο συγκεκριµένα στόχος της διπλωµατικής 

εργασίας είναι η διερεύνηση των ταχυτήτων και των επιταχύνσεων σε συνδετήριους 

κλάδους ανισόπεδων κόµβων και η συσχέτισή τους µε τα επιτρεπόµενα όρια ταχύτητας. 

Η διερεύνηση αυτή πραγµατοποιήθηκε µε την πραγµατοποίηση µετρήσεων µέσω 

κατάλληλου εξοπλισµού (επιταχυνσιοµέτρου) και την επεξεργασία αυτών καθώς και την 

δηµιουργία διαγραµµάτων. 

Ως περιοχή µελέτης επιλέχθηκε ο κόµβος που συνδέει την περιφερειακή οδό Αιγάλεω µε 

τη λεωφόρο Ασπροπύργου. Η επιλογή του συγκεκριµένου κόµβου εξυπηρετούσε, καθώς 

σε αυτόν υπήρχαν διαφορετικής µορφής καµπύλες (ανοικτές, µέτριες και κλειστές), 

δηλαδή οι ακτίνες διέφεραν σηµαντικά µεταξύ τους. Επίσης ο κυκλοφοριακός φόρτος 

στο συγκεκριµένο τµήµα του δικτύου ήταν χαµηλός, πράγµα που συνείσφερε στην 

ανεµπόδιστη κίνηση του οχήµατος κατά τη διάρκεια των µετρήσεων. Επίσης, 

ακολουθήθηκαν διαφορετικά προφίλ οδήγησης (αργό, µέτριο, γρήγορο). Τα δεδοµένα 
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συλλέχθηκαν από ανισόπεδο κόµβο κατά τη διάρκεια της µέρας, ώστε να υπάρχει 

επαρκής φωτεινότητα. Οι καιρικές συνθήκες που επικρατούσαν στην περιοχή ήταν καλές 

και το οδόστρωµα στεγνό, ώστε το όχηµα κατά τη διάρκεια της καταγραφής να διαθέτει 

την απαιτούµενη πρόσφυση ώστε οι τιµές να είναι αξιόπιστες για επεξεργασία.  

 Στη συνέχεια παρουσιάζεται η δοµή της εργασίας: 

2ο Κεφάλαιο: Στο κεφάλαιο αυτό αναλύεται το επιστηµονικό υπόβαθρο για την 

κατανόηση των απαραίτητων όρων σχετικά µε τα βασικά στοιχεία χάραξης στην 

οδοποιία, όπως η ευθυγραµµία, το κυκλικό τόξο της κλωθοειδούς, και τα προφίλ των 

ταχυτήτων όπως η λειτουργική ταχύτητα ή η ταχύτητα µελέτης. 

3ο Κεφάλαιο: Στο κεφάλαιο αυτό παρουσιάζεται η µεθοδολογία λήψης των µετρήσεων. 

Παρουσιάζεται ο εξοπλισµός, ο οποίος χρησιµοποιήθηκε, καθώς επίσης αναλύεται και η 

περιοχή µελέτης και ο κόµβος που επιλέχθηκε. 

4ο Κεφάλαιο: Στο κεφάλαιο αυτό παρουσιάζεται η επεξεργασία των µετρήσεων που 

είχαν πραγµατοποιηθεί στον κόµβο της περιφερειακής Οδού Αιγάλεω. Επίσης µέσω  

διαγραµµάτων απεικονίζεται η συσχέτιση της ταχύτητας του οχήµατος µε την εγκάρσια 

και διαµήκη επιτάχυνση κατά τις διελεύσεις που πραγµατοποιήθηκαν.  

5ο Κεφάλαιο: Το τελευταίο κεφάλαιο πραγµατεύεται τα συµπεράσµατα τα οποία 
εξήχθησαν από τη λήψη και επεξεργασία των µετρήσεων. Επίσης, παρουσιάζει προτάσεις 
για περαιτέρω έρευνα. 
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2. ΕΠΙΣΤΗΜΟΝΙΚΟ ΥΠΟΒΑΘΡΟ/ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ 

 

2.1 Χάραξη της Οδού 

Η χάραξη της οδού καθορίζει όλα τα βασικά στοιχεία που είναι απαραίτητα για τη 

δηµιουργία ενός κυκλοφοριακού δρόµου, τα οποία πρέπει να εναρµονίζονται µε την 

ταχύτητα µελέτης. Πιο συγκεκριµένα, η χάραξη της οδού συµπεριλαµβάνει τα εξής 

στοιχεία προς µελέτη: 

• Οριζοντιογραφία 

• Μηκοτοµή 

• Επικλίσεις 

• Ορατότητα 

 

Ο σκοπός της µελέτης των παραπάνω στοιχείων, είναι η οµαλή κυκλοφορία των 

οχηµάτων µέσα στην οδό και η όσο το δυνατόν µεγαλύτερη άνεση των οδηγών. 

Απαραίτητη είναι η εναρµόνιση των τµηµάτων της οδού ( ευθυγραµµία , κόµβοι, 

καµπύλες κ.α) µεταξύ τους, αλλά και µε τα επιτρεπόµενα όρια ταχύτητας , µε στόχο την 

αποφυγή απότοµων αλλαγών πορείας ή ταχύτητας από τους οδηγούς. Έτσι, επιτυγχάνεται 

η ασφαλής κίνηση των οχηµάτων εντός του οδικού δικτύου. 

 

2.1.1  Βασικά Στοιχεία Στην Οριζοντιογραφία  

Στην οριζοντιογραφία εξετάζουµε τα εξής στοιχεία: 

• Ευθυγραµµίες 

• Κυκλικά τόξα 

• Τόξα συναρµογής  
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2.1.2  Ευθυγραµµία  

Ευθεία ονοµάζεται η συντοµότερη καµπύλη µεταξύ δύο σηµείων. Έτσι η ευθυγραµµία 

αποτελούσε τον πιο διαδεδοµένο τρόπο χάραξης κατά την κατασκευή ενός 

αυτοκινητοδρόµου. Η ευθυγραµµία επιτυγχάνει τον ελάχιστο αριθµό ελιγµών κατά την 

οδήγηση, κάτι που διευκολύνει και δεν κουράζει τον οδηγό του οχήµατος. Από την άλλη 

όµως, η χάραξη ευθυγραµµίας µεγάλου µήκους, δυσκολεύει τον οδηγό στην εκτίµηση 

της ταχύτητας των διερχοµένων οχηµάτων και τον κουράζει, καθώς κινείται µονότονα σε 

ένα συγκεκριµένο άξονα, κάτι που καθίσταται ιδιαίτερα επικίνδυνο κατά τη διάρκεια της 

νύχτας. Η ευθυγραµµία προσφέρεται ιδιαίτερα σε τµήµατα του οδικού δικτύου τα οποία 

διέρχονται από επίπεδες περιοχές και κοιλάδες. Επίσης, εξυπηρετεί την αποσυµφόρηση 

της κυκλοφορίας και την εξασφάλιση των απαραίτητων µηκών ορατότητας που 

απαιτούνται για στάση και προσπέραση. 

Οι µέγιστες τιµές µηκών, καθορίζονται από ΟΜΟΕ-Χ,2001 και είναι: 

max Lευθ = 20 * Ve  

 

όπου: 

max Lευθ : µέγιστο µήκος ευθυγραµµίας  (m) 

Ve : ταχύτητα µελέτης οδού (km/h) 

 

Μια ακόµα σηµαντική παράµετρος είναι ότι στις οµόρροπες διαδοχικές καµπύλες, η 

ευθεία που µεσολαβεί θα πρέπει να ξεπερνά ένα συγκεκριµένο µήκος ώστε ο οδηγός να 

αντιλαµβάνεται τη µετάβαση από την πρώτη καµπύλη στη δεύτερη. 

Οι ελάχιστες τιµές του µήκους της ευθυγραµµίας, καθορίζονται από ΟΜΟΕ-Χ,2001 και 

είναι :  

minLευθ = 6*  Ve 

όπου: 

minLευθ: ελάχιστο µήκος ευθυγραµµίας ανάµεσα στις καµπύλες (m) 
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Ve: ταχύτητα µελέτης οδού (Km/h) 

Στον πίνακα 2.1, παρουσιάζονται τα µέγιστα και ελάχιστα µήκη ευθυγραµµιών, µε 

σταθερή κατά µήκος κλίση (Lman) και µεταξύ οµόρροπων καµπυλών. 

Πίνακας 2-1: Ελάχιστα µήκη ευθυγραµµιών µεταξύ οµόρροπων καµπυλών 

 

 

2.1.3  Κυκλικό Τόξο 

Το κυκλικό τόξο είναι βασικό στοιχείο της µελέτης και χρησιµοποιείται για τη χάραξη 

των οριζοντιογραφικών καµπυλών. Κατά τη χρήση του κυκλικού τόξου επιλέγονται 

ακτίνες ικανές να επιτυγχάνουν την αλληλουχία µεταξύ αλληλοδιαδοχικών καµπυλών και 

µεταξύ καµπύλης και ευθείας και να εξασφαλίσουν ορατότητα για προσπέραση. Επίσης 

παρέχουν αρµονική σχέση ανάµεσα στη λειτουργική ταχύτητα (V85) και στην ταχύτητα 

µελέτης (Ve). Για τις οδούς κατηγορίας Α και Β, οι ελάχιστες τιµές των ακτινών (Rmin) 

εξαρτώνται από την ταχύτητα µελέτης (Ve),τον βαθµό εκµετάλλευσης του συντελεστή 

εγκάρσιας τριβής n, τις οριακές τιµές της επίκλισης q και παρουσιάζονται στον 

παρακάτω πίνακα 2.2. 
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Πίνακας 2-2: Ελάχιστες ακτίνες καµπυλών για οδούς των οµάδων Α και Β 
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Οι ακτίνες στις διαδοχικές καµπύλες θα πρέπει να παρουσιάζουν µια αρµονική σχέση 

ώστε να διαφυλάσσεται η ασφάλεια της κυκλοφορίας. Οι ΟΜΟΕ-Χ έχουν καθορίσει τις 

τιµές των ακτινών αυτών σε σχέση µε τις όµορές τους, όπως φαίνεται στο σχήµα. 

 

Σχήµα 2-1: Σχέση διαδοχικών ακτινών κυκλικών τόξων κατά ΟΜΟΕ-Χ, 2001. 

 

 

2.1.4  Τόξο Συναρµογής 

Το τόξο συναρµογής πραγµατοποιεί την ασφαλή και οµαλή µετάβαση του οχήµατος από 

την ευθυγραµµία στο κυκλικό τόξο. Επίσης, µέσω αυτού επιτυγχάνεται η οµαλή 

µεταβολή της φυγόκεντρης επιτάχυνσης και η ανάπτυξη οµοιόµορφης λειτουργικής 

ταχύτητας, µέσω της προοδευτικής µεταβολής της καµπυλότητας. Αξίζει να σηµειωθεί 
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πως σε οδούς κατηγορίας ΑΙ έως ΑΙV και ΒΙ, ΒΙΙ, τα τόξα συναρµογής είναι άκρως 

απαραίτητα.  

 

2.1.5   Κλωθοειδής Καµπύλη 

Η κλωθοειδής καµπύλη αποτελεί ένα τύπο συναρµογής στο οποίο η καµπυλότητα 

µεταβάλλεται γραµµικά µε το µήκος του τόξου και εκφράζεται από τη σχέση: 

Α2 = R * L 

Η ελάχιστη παράµετρος κλωθοειδούς δίδεται από το διάγραµµα του σχήµατος, ως 

συνάρτηση της ακτίνας του κυκλικού τόξου και της επίκεντρης γωνίας του. 

  

Σχήµα 2-2 : Ελάχιστες τιµές παραµέτρου κλωθοειδούς σε συνάρτηση µε την ακτίνα και την επίκεντρη γωνία 
του κυκλικού τόξου. 

 

Σε περίπτωση που το παραπάνω διάγραµµα δεν είναι δυνατό να εφαρµοστεί λόγω 

κατασκευαστικών περιορισµών ισχύουν οι εξής σχέσεις: 
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𝛢min = &∗()*±,&)
./012

 *R 

 

Amin= √ 4∗(,56,4)
.789:∗( ;<=6	

;
<?			)

 

Όπου: 

Α min [m] = ελάχιστη τιµή παραµέτρου κλωθοειδούς  

R [m] = ακτίνα στο πέρας της κλωθοειδούς  

Rα [m] = ακτίνα κυκλικού τόξου στην αρχή του τµήµατος της κλωθοειδούς  

Rτ [m] = ακτίνα κυκλικού τόξου στο πέρας του τµήµατος της κλωθοειδούς  

α [m] = απόσταση οριογραµµής οδοστρώµατος από τον άξονα περιστροφής του 

οδοστρώµατος  

Δs max [%] = µέγιστη τιµή πρόσθετης κλίσης οριογραµµών (υπερύψωσης)  

q α [%] = επίκλιση στην αρχή του τµήµατος της κλωθοειδούς  

qτ [%] = επίκλιση στο πέρας του τµήµατος της κλωθοειδούς (επίκλιση στο κυκλικό τόξο)  

"+" = όταν επίκλιση q α αντίρροπη µε qτ  

"-" = όταν επίκλιση q α οµόρροπη µε qτ 

 

 

Η κλωθοειδής κατανέµεται σε διάφορες υποκατηγορίες οπως: 

• Απλή κλωθοειδής 

Χρησιµοποιείται ως τόξο συναρµογής για την εύκολη µετάβαση από την ευθυγραµµία 

στο κυκλικό τόξο και αντίθετα. 
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• Κλωθοειδής κανίστρου 

 Η κλωθοειδής κανίστρου αποτελείται από αλληλουχία οµόρροπων τµηµάτων               

κλωθοειδών µε διαφορετικές παραµέτρους. Στα σηµεία επαφής των επιµέρους 

κλωθοειδών, οι ακτίνες είναι ίσες και οι εφαπτόµενες κοινές.   

 

• Κλωθοειδής C 

Η C - κλωθοειδής αποτελείται από αλληλουχία δύο οµόρροπων κλωθοειδών σε επαφή 

κατά τα αρχικά σηµεία τους. Επειδή η περιοχή µικρής καµπυλότητας µε τ < 3,5 gon 

διαφέρει ελάχιστα από την ευθεία, προκαλείται η οπτική εντύπωση ενδιάµεσης 

ευθυγραµµίας. Γι’ αυτόν τον λόγο πρέπει να αποφεύγεται η χρήση της. 

 

• Κλωθοειδής κορυφής 

Η κλωθοειδής κορυφής ορίζεται όταν δεν υπάρχει κυκλικό τόξο µεταξύ των καµπυλών 

συναρµογής, και αποτελείται από δυο οµόρροπες συνεχόµενες κλωθοειδείς, µε ίδια 

ακτίνα καµπυλότητας στη θέση επαφής. Αξίζει να σηµειωθεί πως η κλωθοειδής κορυφής, 

ξεκίνησε να χρησιµοποιείται µετά την αναθεώρηση του 2013 των ΟΜΟΕ-Χ, κάτι που 

παλαιότερα ήταν ανεπιθύµητο. 

 

2.2   Ανισόπεδοι Κόµβοι 

2.2.1   Γενικά 

Ο ανισόπεδος κόµβος απαρτίζεται από συνδετήριους κλάδους και έργα διαχωρισµού 

επιπέδων στο σηµείο συνάντησης των οδών µε σκοπό την ασφάλεια κίνησης των 

οχηµάτων και την αύξηση της κυκλοφοριακής ικανότητας. 

Οι ανισόπεδοι κόµβοι καθίστανται απαραίτητοι στις οδούς λόγω του υψηλού 

κυκλοφοριακού φόρτου, των υψηλών ταχυτήτων κίνησης των οχηµάτων και των 

απαιτήσεων ασφαλείας. Αξίζει να σηµειωθεί πως ανισόπεδοι κόµβοι δεν 
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κατασκευάζονται µόνο στα σηµεία συνάντησης αυτοκινητοδρόµων αλλά και στα σηµεία 

συνάντησης των αυτοκινητοδρόµων µε οδούς χαµηλότερων προδιαγραφών. 

 

2.2.2  Πλεονεκτήµατα Ανισόπεδων Κόµβων 

Τα κυριότερα πλεονεκτήµατα που διαθέτουν οι ανισόπεδοι κόµβοι είναι: 

• Η χωρητικότητα των διερχόµενων οδών εκτός κόµβου, είναι ίση µε τη χωρητικότητα 

των κλάδων. 

• Η διέλευση των οχηµάτων στους ανισόπεδους κόµβους πραγµατοποιείται χωρίς 

µεγάλες µεταβολές ταχύτητας και µε οµαλή κίνηση καθώς επίσης αποφεύγονται και 

οι στάσεις. Τα οχήµατα τα οποία κινούνται στον κόµβο, επιβραδύνουν κυρίως στις 

καµπύλες. Ως αποτέλεσµα έχει την αδιάκοπη ροή της κίνησης κάτι που εξυπηρετεί 

στην οικονοµία χρόνου και στην άνεση των οδηγών. 

• Βάσει της µελέτης διασταύρωσης των οδών, η σύνδεση µπορεί να γίνει µε 

οποιαδήποτε γωνία. 

• Οι ανισόπεδοι κόµβοι εξυπηρετούν ιδιαίτερα τη σταδιακή κατασκευή αφού ένας 

κόµβος αποτελεί µια ολοκληρωµένη µονάδα και έπειτα µπορούν να δηµιουργηθούν 

επιπλέον κλάδοι σε επόµενες φάσεις κατασκευής. 

 

 

2.2.3  Μειονεκτήµατα Ανισόπεδων Κόµβων 

Τα περισσότερα µειονεκτήµατα που παρουσιάζουν οι ανισόπεδοι κόµβοι έχουν να 

κάνουν µε οικονοµικούς παράγοντες και µε το ανάγλυφο της περιοχής µελέτης. 

Τα κυριότερα µειονεκτήµατα ανισόπεδων κόµβων είναι : 

• Οι ανισόπεδοι κόµβοι και ο διαχωρισµός των επιπέδων των οδών απαιτούν 

µεγάλο κόστος κατασκευής. Επίσης µεγάλο κόστος απαιτεί η µελέτη, η 

απαλλοτρίωση και η συντήρησή τους.                                                                                                             

• Ορισµένοι ανισόπεδοι κόµβοι προκαλούν σύγχυση στους οδηγούς οι οποίοι δεν 

είναι εξοικειωµένοι µε τέτοιου είδους τµήµατα οδών. 
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• Με τον διαχωρισµό των επιπέδων της οδού, υπάρχει η πιθανότητα δηµιουργίας 

κυρτών και κοίλων καµπυλών στις µηκοτοµές των οδών που τέµνονται, οι οποίες 

είναι ανεπιθύµητες. 

• Σε περιπτώσεις που απαιτείται η σύνδεση πολλών οδών πρέπει µερικές συµβολές 

οδών να δηµιουργηθούν εκτός της κύριας περιοχής του κόµβου ή να 

κατασκευαστεί κόµβος µε πολλαπλά επίπεδα, κάτι που εκτοξεύει το κόστος 

κατασκευής. 

 

2.2.4   Θεµελιώδης Αρχές Ανισόπεδων Κόµβων 

Οι ανισόπεδοι κόµβοι µε την κατασκευή τους θα πρέπει: 

• Να εξασφαλίζουν την ασφάλεια κίνησης των οχηµάτων. 

• Να παρέχουν επάρκεια κυκλοφορικής ικανότητας. 

• Να υπάρχει ισορροπία µεταξύ ασφάλειας , επαρκής ποιότητας κυκλοφοριακής 

ροής και κόστους κατασκευής. 

 

Τα κριτήρια επιλογής της µορφής του ανισόπεδου κόµβου είναι τα εξής: 

• Ταχύτητα Μελέτης 

• Κυκλοφοριακή Ικανότητα 

• Απαιτήσεις σχετικά µε το ανάγλυφο της περιοχής 

• Ασφάλεια 

• Σύνδεση της κυκλοφορίας 

• Κόστος κατασκευής 
 

2.3  Ταχύτητες  

2.3.1  Γενικά 

Η ταχύτητα είναι ένα µέγεθος που αντιπροσωπεύει την απόσταση που διανύεται στην 

µονάδα του χρόνου. Σχετίζεται επίσης, µε την αντίληψη του οδηγού αλλά και την 

ασφάλειά του. Όταν σε ένα οδικό δίκτυο επιτυγχάνεται σωστή του χάραξη, οι απότοµες 
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µεταβολές της ταχύτητας µειώνονται. Στη συνέχεια θα παρουσιαστούν οι τύποι 

ταχυτήτων που παίζουν καθοριστικό ρόλο στη χάραξη των οδών. 

 

2.3.2 Έρευνα de Jong 

To 2017, ο Ολλανδός Joost de Jong σε σχετικό του άρθρο µε τίτλο «Evaluation of driving 

behaviour in horizontal curves in interchanges using floating car and meteorological 

data», µελέτησε την οδηγική συµπεριφορά των χρηστών της οδού στις οριζόντιες 

καµπύλες των κλάδων ανισόπεδων κόµβων αναφορικά µε την ταχύτητα. (De Jong, J. 

Evaluation of driving behaviour in horizontal curves in interchanges using floating car 

and meteorological data. Road safety & simulation international conference, 2017). 

Για τη λήψη µετρήσεων χρησιµοποιήθηκε GPS µέσω τηλεφώνου είτε κατάλληλα 

εξοπλισµένο ελικόπτερο ώστε να µετρηθούν οι ταχύτητες. 

 Η έρευνα αυτή, που διήρκησε 2 µήνες, πραγµατοποιήθηκε στην Ολλανδία σε 16 

ανισόπεδους κόµβους και χρησιµοποίησε δεδοµένα από την εφαρµογή Flitsmeister µέσω 

τη οποίας καταγράφεται η κίνηση των οχηµάτων ανά δευτερόλεπτο. 

Στόχο είχε να µετρήσει τις ταχύτητες που επικρατούν στις οριζόντιες καµπύλες και τις 

πλευρικές επιταχύνσεις των οχηµάτων κατά τη διέλευσή τους από τους κλάδους των 

ανισόπεδων κόµβων, ώστε να επιτευχθεί η συσχέτιση µε τα γεωµετρικά χαρακτηριστικά 

τους και τα µετεωρολογικά δεδοµένα της περιοχής που µελετήθηκε. 

Πρόκειται για µια αξιόπιστη µελέτη, αφού χρησιµοποιήθηκαν συνολικά πάνω από 

1.000.000 µεµονωµένες µετρήσεις.  

Από την έρευνα αυτή προέκυψαν τα εξής συµπεράσµατα:  

• Η ταχύτητα V85 στους κλάδους των ανισόπεδων κόµβων είναι µεγαλύτερη από 

την ταχύτητα σχεδιασµού Ve κατά 15-25 km/h.  

• Η βροχόπτωση µειώνει την ταχύτητα των οδηγών κατά 3- 4% και αυτή η  µείωση 

αυξάνεται όσο αυξάνεται η ακτίνα της οριζόντιας καµπύλης. 

• Η ταχύτητα εξαρτάται από την ώρα της ηµέρας, παρουσιάζοντας µείωση τις 

νυχτερινές ώρες κατά 3% σε σχέση µε τις πρωινές ώρες. 
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• Η ταχύτητα V85 παρουσιάζει συσχέτιση µε την ακτίνα της οριζόντιας καµπύλης 

και αυξάνεται όσο αυξάνει η ακτίνα. 

• Η µέγιστη πλευρική επιτάχυνση των οχηµάτων µειώνεται όσο αυξάνεται η 

ακτίνα της καµπύλης. 

• Η επιβράδυνση των οχηµάτων στους κλάδους των ανισόπεδων κόµβων είναι 

µεταξύ 0.5-1.7 m/s 2 .  

2.3.3 Έρευνα Brewer και Stibbe 

Κατά την έρευνα των Brewer και Stibbe πραγµατοποιήθηκε ανάλυση, η οποία βασίστηκε 

σε 15 ράµπες εισόδου και 13 ράµπες εξόδου. Τα δεδοµένα τα οποία εξήχθησαν από τις 

αναλύσεις των ταχυτήτων στις ράµπες εισόδου και εξόδου, ήταν πως µοντέλα µε βάση  

Highway Safety Manual (HSM), υπερεκτιµούν τις ταχύτητες των οχηµάτων στις 

κυρίαρχες καµπύλες. Συγκεκριµένα, στις ράµπες εισόδου, κατά 2,6 µίλια ανά ώρα στο 

κέντρο και κατά 1,8 µίλια ανά ώρα στο τέλος. Από την άλλη στις ράµπες εξόδου, 

υπερεκτιµούν τις ταχύτητες των οχηµάτων κατά 10,6 µίλια ανά ώρα στην αρχή της 

καµπύλης και κατά 2,2 µίλια ανά ώρα στο µέσο της καµπύλης. 

Οι Brewer και Stibbe επέλεξαν 100 κόµβους στην Αµερική για να εξετάσουν τις 

επιπτώσεις της γεωµετρίας των ραµπών στη λειτουργική ταχύτητα. Ανέπτυξαν δυο 

µοντέλα πρόγνωσης ταχύτητας εκ των οποίων το πρώτο µοντέλο ήταν σε ένα 

συγκεκριµένο σηµείο της ράµπας και το άλλο µοντέλο για οποιοδήποτε σηµείο της 

ράµπας. Έπειτα τα δεδοµένα διαχωρίστηκαν σε αυτά των καµπυλών και των 

ευθυγραµµιών, αφού η ταχύτητα επηρεάζεται πιο πολύ εντός των καµπυλών και όχι των 

ευθυγραµµιών. 

Με βάση τα προηγούµενα µοντέλα, οι ερευνητές προσπάθησαν να δηµιουργήσουν ένα 

προφίλ ταχύτητας σε ολόκληρη τη ράµπα. Η αδυναµία όµως να δηµιουργηθεί ένα ενιαίο 

προφίλ ταχύτητας, οδήγησε στην εξέταση µόνο των ακραίων σηµείων κάθε τµήµατος 

κάτι που είχε ως αποτέλεσµα την εκτίµηση των µεταβολών της ταχύτητας σε όλη τη 

ράµπα.  
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2.3.4  Επιτρεπόµενη Ταχύτητα (VΕΠΙΤΡ) 

Οι Οδηγίες Μελετών Οδικών Έργων (ΟΜΟΕ-Χ, 2001) ορίζουν ως επιτρεπόµενη 

ταχύτητα, το τοπικό ή το γενικά ισχύον µέγιστο όριο ταχύτητας. Η ταχύτητα αυτή 

θεωρείται καθοριστική παρόλο που τα στοιχεία της µελέτης δεν προσδιορίζονται µε βάση 

την επιτρεπόµενη ταχύτητα. Αυτό συµβαίνει διότι η ταχύτητα µελέτης (Ve), η οποία 

σχετίζεται άµεσα µε τα στοιχεία της µελέτης της οδού, πρέπει να είναι µεγαλύτερη ή ίση 

από την επιτρεπόµενη ταχύτητα (Αποστολέρης, 2015). 

 

2.3.5  Ταχύτητα Μελέτης  (Ve) 

Ταχύτητα µελέτης είναι η µέγιστη ταχύτητα που µπορεί να αναπτύξει ένα όχηµα για να 

κινηθεί µε ασφάλεια στο οδικό δίκτυο. Η ταχύτητα µελέτης (Ve) λοιπόν αποτελεί ένα 

θεωρητικό µέγεθος που καθορίζει την ταχύτητα µε την οποία µπορεί να κινηθεί ένα 

όχηµα, αναλογιζόµενο τη γεωµετρία της οδού, που είναι προς µελέτη, και όχι άλλες 

παραµέτρους όπως την ηλικία του οδηγού ή του αυτοκινήτου, τις καιρικές συνθήκες ή 

την κυκλοφορία. Σύµφωνα µε τις οδηγίες ΟΜΟΕ-Χ,2001, η ταχύτητα µελέτης εξαρτάται  

από οικονοµικές και περιβαλλοντικές παραµέτρους. Από την άλλη όµως καθορίζει τα 

παρακάτω: 

 

• Τις ελάχιστες ακτίνες των οριζοντίων καµπυλών 

• Τις ελάχιστες παραµέτρους των κλωθοειδών  

• Τις µέγιστες κατά µήκος κλίσεις  

• Τις ελάχιστες ακτίνες των κυρτών και κοίλων κατακόρυφων καµπυλών 
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Στον πίνακα 2.2 παρουσιάζεται η ταχύτητα µελέτης (Ve), σε σχέση µε την κατηγορία του 

δρόµου. 

                                                                   

Πίνακας 2-3 : Ταχύτητα µελέτης (Ve), ανάλογα µε την κατηγορία της οδού. 
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2.3.6 Λειτουργική Ταχύτητα (V85) 

Λειτουργική ταχύτητα είναι η ταχύτητα την οποία δεν υπερβαίνει το 85% των 

απρόσκοπτα κινούµενων οχηµάτων σε υγρό και καθαρό οδόστρωµα. Δηλαδή το 85% 

όλων των παρατηρηθεισών ταχυτήτων είναι µικρότερη από την ταχύτητα V85. Ο 

προσδιορισµός της λειτουργικής ταχύτητας V85 εξαρτάται από το αν ο δρόµος είναι 

υφιστάµενος ή νέος. (Αποστολέρης, 2015). 

Η λειτουργική ταχύτητα V85 είναι σηµαντική στο γεωµετρικό σχεδιασµό των οδών αφού 

µε βάση αυτή καθορίζονται : 

• Οι επικλίσεις στις οριζόντιες καµπύλες 

• Οι απαιτούµενες ακτίνες των κατακόρυφων καµπυλών, ώστε να υπάρχουν τα 

κατάλληλα µήκη για ορατότητα των οδηγών. 

• Τα απαιτούµενα µήκη ορατότητας για προσπέραση 

• Οι ελάχιστες οριζόντιες ακτίνες σε περίπτωση εφαρµογής αρνητικής επίκλισης 

• Τα στοιχεία για την απορροή των οµβρίων 

 

Σε περίπτωση που ο δρόµος είναι υφιστάµενος προχωράµε στη διενέργεια µετρήσεων, 

µέσω δύο ανιχνευτικών βρόχων, που απέχουν µεταξύ τους απόσταση L. Μέσω αυτών, 

καθίσταται δυνατό να µετρήσουµε το χρονικό διάστηµα  που θα χρειαστούν τα οχήµατα 

για να διανύσουν την απόσταση (L) µεταξύ των δύο βρόχων. 

V85=
@

AB6AC
  

Όπου: 

V85: λειτουργική ταχύτητα (km/h) 

L: µήκος (m) 

t : χρόνος (sec) 
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Αυτή η µέτρηση επαναλαµβάνεται για ένα πλήθος οχηµάτων. Προϋπόθεση αποτελεί, οι 

βρόχοι να µη γίνονται αντιληπτοί από τους οδηγούς, για την εξασφάλιση της αξιοπιστίας 

των µετρήσεων, αφού εάν οι οδηγοί τους αντιληφθούν, θα µεταβάλλουν την ταχύτητα 

διέλευσης. 

Σε περίπτωση που ο δρόµος είναι υπό µελέτη δεν µπορούµε να κάνουµε µετρήσεις.  Γι’ 

αυτόν τον λόγο λοιπόν, υπάρχει συσχετισµός µεταξύ ταχύτητας µελέτης (Ve) και 

λειτουργικής ταχύτητας (V85) και καθορίζεται από ΟΜΟΕ-Χ , ανάλογα µε την κατηγορία 

της οδού. 

 

Για οδούς οµάδας Α µε διαχωρισµένες επιφάνειες κυκλοφορίας, δηλαδή µε διαχωριστική 

νησίδα ισχύει: 

 

V85= Ve+ 20 χαω, για Ve  ≥ 100 χαω  

V85= Ve+ 30 χαω, για Ve ≤ 100 χαω 

 

Για οδούς οµάδας Α µε ενιαία επιφάνεια κυκλοφορίας, δηλαδή χωρίς διαχωρισµό των 

κυκλοφοριακών ρευµάτων, η λειτουργική ταχύτητα (V85) σχετίζεται µε την ελικτότητα 

της οδού (ΚΕ), το πλάτος της λωρίδας κυκλοφορίας (b) και την κατά µήκος κλίση της 

οδού (S), όπως φαίνεται και στο παρακάτω διάγραµµα. 

 

 

2.3.7 Μελέτη FHWA  

H έρευνα του FHWA (Federal Highway Administration), εξέτασε τη σχέση των 

στατιστικών µεγεθών της κατανοµής ταχυτήτων και της γεωµετρίας της οδού. Η βασική 

υπόθεση µε την οποία ασχολήθηκε είναι ότι η υψηλή διακύµανση ταχυτήτων δείχνει ότι 

υπάρχουν ανοµοιογενή στοιχεία χάραξης, ενώ αντίθετα, στοιχεία που ανταποκρίνονται 

στην προσδοκία του οδηγού, χαρακτηρίζονται από χαµηλή διακύµανση. 
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Βασίστηκε σε 4 υποθέσεις: 

Η πρώτη αφορά τη γεωµετρία της οδού που µπορεί να χρησιµοποιηθεί για την πρόβλεψη 

µεγεθών της κατανοµής ταχυτήτων. Αυτή η υπόθεση θεωρεί πως τα στοιχεία σχεδιασµού 

της οριζόντιας και κατακόρυφης χάραξης µπορούν να προβλέψουν τα στατιστικά µεγέθη 

της κατανοµής του δείγµατος ταχυτήτων. Από την έρευνα προέκυψε ότι δε βρέθηκε 

ιδιαίτερη συσχέτιση µεταξύ των γεωµετρικών στοιχείων χάραξης και της διακύµανσης 

ταχυτήτων. 

Η δεύτερη επικεντρώθηκε στη διερεύνηση της σχέσης µεταξύ ταχύτητας µελέτης και του 

ορίου ταχύτητας µε τα στατιστικά µεγέθη της κατανοµής ταχυτήτων. Από την έρευνα δεν 

προέκυψαν σηµαντικές σχέσεις, εποµένως η ταχύτητα µελέτης και το όριο ταχύτητας δεν 

µπορούν να προβλέψουν στατιστικά µεγέθη κατανοµής ταχυτήτων µε εγκυρότητα. 

Η τρίτη υπόθεση  διατυπώνει τη θεωρία ότι τα µεγέθη κατανοµής ταχυτήτων έχουν 

σχέση µε την αντίληψη των αλλαγών της γεωµετρίας της οδού από τους οδηγούς. Τα 

δεδοµένα των αναλύσεων έδειξαν πως υπάρχει συσχέτιση µεταξύ του συντελεστή 

µεταβλητότητας, της ασυµµετρίας και της κύρτωσης µιας καµπύλης και των αντίστοιχων 

µεγεθών της προηγούµενης της καµπύλης ευθυγραµµίας. 

Η τέταρτη υπόθεση στηρίζεται στο γεγονός ότι η αυξηµένη διακύµανση της ταχύτητας 

µπορεί να αναδείξει την ύπαρξη ανοµοιογένειας στον σχεδιασµό. Όσο πιο υψηλή είναι η 

διακύµανση της ταχύτητας, τόσο πιο αυξηµένος είναι ο κίνδυνος τροχαίου ατυχήµατος. 

Σ’ αυτό βέβαια διαδραµατίζει σηµαντικό ρόλο και η γεωµετρία της οδού. 

 

Από επιπρόσθετη διερεύνηση που έγινε προέκυψαν τα ακόλουθα συµπεράσµατα: 

 

• Οι µέσες ταχύτητες στις οριζόντιες καµπύλες είναι χαµηλότερες από ότι στις 

προηγούµενες των καµπυλών ευθυγραµµίες. 
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• Η µέση ταχύτητα στην οριζόντια καµπύλη είναι  κατά µέσο όρο 2.8 km/h πιο 

µειωµένη απ’ ότι στην ευθυγραµµία. 

 

 

• Η V85 ήταν 3.0 km/h πιο µειωµένη στην οριζόντια καµπύλη απ’ ότι στην 

ευθυγραµµία. 

 

Η διακύµανση της ταχύτητας  ήταν 9.5% πιο µειωµένη στην καµπύλη απ’ ότι στην 

ευθυγραµµία. 

Επίσης, παρουσιάζεται το πως επηρεάζεται η λειτουργική ταχύτητα V85, από την 

οριζόντια ακτίνα, για τέσσερις διαφορετικές συνθήκες κατά µήκους κλίσης. 

• Ανωφέρειες µε κλίση µεγαλύτερη από 4 % 

• Ανωφέρειες µε κλίση από 0 έως 4 % 

• Κατωφέρειες µε κλίση από 0 έως -4% 

• Κατωφέρειες µε κλίση µεγαλύτερη του -4 % 

 

2.3.8 Έρευνα Universitat Politècnica de València 

Το Πολυτεχνείο της Βαλένθια το 2010, πραγµατοποίησε έρευνα τις καθηµερινές µέρες µε 

διάρκεια έξι µηνών, από τον Φεβρουάριο έως και τον Ιούλιο, λαµβάνοντας δείγµατα 

συλλογής δεδοµένων από τις 8:30 π.µ έως τις 14:00 µ.µ, εξασφαλίζοντας την 

ανεµπόδιστη διέλευση του οχήµατος και τα δεδοµένα που συλλέχθηκαν  δεν αφορούσαν 

τη στιγµιαία ταχύτητα αλλά συνεχή δεδοµένα.  

Στην έρευνα αυτή συσχετίστηκε η ακτίνα καµπύλης µε την µεταβολή της λειτουργικής 

ταχύτητας (V85) και προέκυψαν: 

• V85=97.4254 - 3310.94/R 

• V85=102.048 - 3990.26/R, για ακτίνα µικρότερη των 400m. 
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2.4  Ελικτότητα 

Η λειτουργική ταχύτητα V85 που αναφέρθηκε παραπάνω, είναι άρρηκτα συνδεδεµένη µε 

την ελικτότητα. Η ελικτότητα µεµονωµένης καµπύλης είναι συνάρτηση της γωνίας 

αλλαγής κατεύθυνσης και του συνολικού µήκους της καµπύλης, που αποτελείται από το 

µήκος του κυκλικού τόξου και τα µήκη των εκατέρωθεν τόξων συναρµογής (ΟΜΟΕ-Χ, 

2001) και δίνεται από τη σχέση : 

𝛫E=E
F
  

 

Όπου :  

ΚΕ (gon/km): ελικτότητα µεµονωµένης καµπύλης 

γ (gon): γωνία αλλαγής κατεύθυνσης σε κάθε µια καµπύλη 

L (km): συνολικό µήκος της καµπύλης 

 

Η ελικτότητα υπολογίζεται ανάλογα µε το πλάτος και την κατά µήκος κλίση της οδού  

 

Δηλαδή: 

• για κατά µήκος κλίση s ≤ 5% ή s>5% εφόσον το µήκος της είναι <250m: 

𝑉85 =( CHI

CHCJH.C	L	M.JBN∗OP
) + (( b – 3.5) * 20) 

b: πλάτος λωρίδας κυκλοφορίας. 

 

• για s>5% επί µήκους ≥250m, ανεξαρτήτως του πλάτους λωρίδας κυκλοφορίας: 

 

§ για 5%<s≤7% 

                                     𝑉85 = 73.26 − 0.015 * 𝐾E  
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§ για 7%<s<10% 

                                   𝑉85 = 69.456 − 0.014 * 𝐾E 

	

	

	

	

	

Στο	παρακάτω	σχήµα	2-3	παρουσιάζεται	η	συσχέτιση	της	λειτουργικής	ταχύτητας	

V85	µε	την	ελικτότητα	ΚΕ	.	

	

 

Σχήµα 2-3: Διάγραµµα υπολογισµού της λειτουργικής ταχύτητας V85 σε συνάρτηση µε την ελικτότητα (το 

τεταµένο) ΚE της µεµονωµένης καµπύλης και το πλάτος της λωρίδας κυκλοφορίας b σε υπεραστικές οδούς µε 

ενιαία επιφάνεια κυκλοφορίας. 
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2.5  Όρια Ταχύτητας  

2.5.1  Γενικά 

Ένας σηµαντικός παράγοντας για την ύπαρξη οδικής ασφάλειας και την αποφυγή 

τροχαίων ατυχηµάτων είναι η τήρηση των ορίων ταχύτητας. Σε λεωφόρους, 

αυτοκινητόδροµους, οδούς ταχείας κυκλοφορίας και σε επαρχιακούς δρόµους υπάρχει 

σήµανση, η οποία αναγράφει το ανώτερο επιτρεπόµενο όριο. Η παραβίαση των ορίων 

αυτών, που διαφέρουν κατά περίπτωση, καθιστά τον οδηγό επικίνδυνο όχι µόνο για τον 

εαυτό του αλλά και για οιονδήποτε άλλο. Εκτός από πρόκληση σωµατικής βλάβης στον 

ίδιο, µπορεί να προκαλέσει τραύµα –θανατηφόρο ή µη- σε άλλον άνθρωπο. Ο παραβάτης 

ανά πάσα ώρα µπορεί να έρθει αντιµέτωπος µε τον νόµο και την Τροχαία Αστυνοµία 

µέσω των καµερών ασφαλείας που βρίσκονται στις εθνικές οδούς και καταγράφουν την 

ταχύτητα του κάθε διερχόµενου οχήµατος. 

 

 

Οι παράγοντες που καθορίζουν τα όρια ταχύτητας είναι οι εξής: 

• Οδική Ασφάλεια 

• Περιβαλλοντικοί Παράγοντες 

• Κυκλοφοριακή Παράγοντες 

Τα όρια ταχύτητας διαχωρίζονται ανάλογα µε τη διάρκεια ισχύος τους σε µόνιµα, 

προσωρινά και µεταβλητά. Τα µόνιµα όρια ταχύτητας είναι αυτά τα οποία έχουν µόνιµη 

ισχύ. Τα προσωρινά όρια ταχύτητας είναι αυτά τα οποία έχουν περιορισµένη διάρκεια 

ισχύος όπως ορισµένες ώρες ή µέρες, αφού για παράδειγµα ορίζονται κατά τη διάρκεια 

έργων επί της οδού. Τέλος τα µεταβλητά όρια ταχύτητας είναι αυτά τα οποία 

µεταβάλλονται στη διάρκεια της µέρας και εξυπηρετούν στη διασφάλιση της οµαλής 

κυκλοφορίας των οχηµάτων, σε περίπτωση ατυχήµατος, έργων συντήρησης κ.ά. 
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Επίσης, µε βάση µελέτες που έχουν εκπονηθεί ή εγκριθεί από τις αρµόδιες Τεχνικές 

Υπηρεσίες των Οργανισµών Τοπικής Αυτοδιοίκησης και µε απόφαση του οικείου 

Περιφερειακού, Δηµοτικού ή Κοινοτικού Συµβουλίου, δύνανται να καθορίζονται και να 

µεταβάλλονται τα ανώτατα όρια ταχύτητας στις οδούς για τις οποίες έχουν την 

αρµοδιότητα επίβλεψης και συντήρησης, τα οποία πρέπει να είναι κατώτερα των 

ανωτάτων ορίων που προβλέπονται. 

Ειδικά για τους αυτοκινητοδρόµους, τους δρόµους ταχείας κυκλοφορίας και το πρωτεύον 

εθνικό οδικό δίκτυο, όπως αυτό ορίζεται µε τις σχετικές αποφάσεις του Υπουργού 

Υποδοµών και Μεταφορών, τα όρια ταχύτητας, εκτός των ανωτάτων επιτρεπόµενων 

ορίων, που προβλέπονται, καθορίζονται και µεταβάλλονται ύστερα από µελέτη και µόνο 

µε απόφαση του Υπουργού Υποδοµών και Μεταφορών. Τα όρια αυτά τίθενται σε ισχύ 

µετά την τοποθέτηση των οικείων πινακίδων στις οδούς. Με κοινή απόφαση των 

Υπουργών Προστασίας του Πολίτη και Υποδοµών και Μεταφορών µπορούν να 

µεταβάλλονται τα υπό του άρθρου αυτού οριζόµενα όρια ταχύτητας. Ο έλεγχος της 

ταχύτητας των οδικών οχηµάτων µπορεί να γίνεται από τις αρµόδιες αστυνοµικές αρχές 

και µε ειδικές συσκευές. Με κοινή απόφαση των υπουργών Προστασίας του Πολίτη και 

Υποδοµών και Μεταφορών καθορίζονται οι τεχνικές προδιαγραφές των ειδικών αυτών 

συσκευών ως και κάθε άλλη λεπτοµέρεια αναγκαία για την εφαρµογή της διάταξης 

αυτής. 

 Πηγές: Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών, Διαδικτυακός Τόπος Διαβουλεύσεων 

(http://www.opengov.gr/yme/),(source ©: www.glavopoulos.gr) 

(Νόµος Ν.2696/23.03.1999 ΦΕΚ.57α και αναπροσαρµογή Νόµων Ν.3542/02.03.2007/ΦΕΚ.50Α' & 

Ν.4530/30.03.2018/ΦΕΚ.59Α') 

 

2.5.2  Μέγιστα Όρια Ταχύτητας 

Παρακάτω αναγράφονται τα όρια ταχύτητας, έτσι όπως ορίζονται από τον νόµο κατά 

περίπτωση. 

Άρθρο 16  Όρια ταχύτητας των Ε.Π.Η.Ο. – Τροποποίηση του άρθρου 20 του Κ.Ο.Κ.   

 Στο άρθρο 20 του ν. 2696/1999 (Α’ 57) προστίθενται παρ. 5Α και 15 και το άρθρο 

διαµορφώνεται ως εξής: 
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 Άρθρο 20:  

Όρια ταχύτητας 

• Το ανώτατο επιτρεπόµενο όριο ταχύτητας των αυτοκινήτων οχηµάτων, µέσα στις 

κατοικηµένες περιοχές, ορίζεται σε 50 χιλιόµετρα την ώρα, εκτός αν άλλως 

ορίζεται µε ειδική σήµανση. 

• Εκτός κατοικηµένων περιοχών τα ανώτατα επιτρεπόµενα όρια ταχύτητας, για τις 

διάφορες κατηγορίες αυτοκίνητων οχηµάτων και των συνδυασµών αυτών, 

ορίζονται στον παρακάτω πίνακα: 

 

Παρακάτω παρουσιάζεται ο πίνακας 2-4 στον οποίο αναφέρονται τα επιτρεπόµενα όρια 

ταχύτητας, ανάλογα µε το οδικό δίκτυο και το όχηµα κίνησης. 

 

Πίνακας 2-4 : Όριο ταχύτητας ανάλογα µε το οδικό δίκτυο και το όχηµα κίνησης. 

 

Κατηγορία 
Αυτοκινητόδροµοι 

Οδοί ταχείας 

κυκλοφορίας 
Άλλο οδικό Δίκτυο 

οχήµατος 

  
Επιβατηγά 130 110 90 

Επιβατηγά µε 

ελαφρό 

ρυµουλκούµενο 

 

100 90 80 

Επιβατηγά µε 

ρυµουλκούµενο 

 

90 80 80 

Λεωφορεία 100 90 80 

 

Λεωφορεία µε 

Ελαφρό 

80 80 80 
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ρυµουλκούµενο 

 

Αρθρωτά λεωφορεία 

 

70 70 70 

Διώροφα λεωφορεία 

 
80 80 70 

Λεωφορεία µεταφοράς 

µαθητών 

 

80 80 60 

Φορτηγά αυτοκίνητα 

επιτρεπόµενου 

µέγιστου βάρους µέχρι 

3.500 χλγ. 

 

100 90 80 

Φορτηγά αυτοκίνητα 

επιτρεπόµενου 

µέγιστου βάρους µέχρι 

3.500 χλγ. µε ελαφρό 

ρυµουλκούµενο 

 

85 85 80 

Φορτηγά αυτοκίνητα 

επιτρεπόµενου 

µέγιστου βάρους µέχρι 

3.500 χλγ. µε 

ρυµουλκούµενο 

 

80 80 70 

Φορτηγά αυτοκίνητα 

επιτρεπόµενου 

µέγιστου βάρους 

µεγαλύτερου των 

3.500 χλγ. 

 

85 80 80 

Φορτηγά αυτοκίνητα 80 70 70 
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επιτρεπόµενου 

µέγιστου βάρους 

µεγαλύτερου 

των 3.500 χλγ. µε 

ελαφρό 

ρυµουλκούµενο ή 

ρυµουλκούµενο 

 

Συνδυασµός φορτηγών 

 
80 70 70 

Μοτοσικλέτες πάνω 

από 125 κ.ε. 

 

130 110 90 

Μοτοσικλέτες 

µέχρι 125 κ.ε. 

 

80 80 70 

Μοτοσικλέτες µε 

καλάθι 
70 70 60 

 

• Για τα φορτηγά αυτοκίνητα που µεταφέρουν πρόσωπα, το ανώτατο επιτρεπόµενο 

όριο ταχύτητας ορίζεται σε 40 χλµ/ώρα µέσα σε κατοικηµένες περιοχές και σε 50 

χλµ/ώρα έξω από αυτές. 

 

• Για τα φορτηγά αυτοκίνητα και τους συνδυασµούς αυτών, που µεταφέρουν 

επικίνδυνα φορτία, µε απόφαση του Υπουργού Υποδοµών και Μεταφορών, 

καθορίζονται ανώτατα επιτρεπόµενα όρια ταχύτητας, χαµηλότερα των πιο πάνω 

οριζοµένων, αναλόγως της επικινδυνότητας του µεταφεροµένου φορτίου και των 

τεχνικών προδιαγραφών του µεταφορικού µέσου. 

 

• Για τα µοτοποδήλατα, τα αγροτικά µηχανήµατα και τα µηχανήµατα έργων, το 

ανώτατο επιτρεπόµενο όριο ταχύτητας ορίζεται σε 40 χλµ/ώρα, αν δε τα αγροτικά 

µηχανήµατα, τα µηχανήµατα έργων ή τα υπ’ αυτών ρυµουλκούµενα στερούνται 

ελαστικών µε αεροθάλαµο, σε 15 χιλιόµετρα την ώρα. 
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Για τα Ε.Π.Η.Ο.: 

α) Ορίζεται ως ανώτατο επιτρεπόµενο όριο ταχύτητας τα 25 χλµ/ώρα. 

β) Απαγορεύεται να κυκλοφορούν σε οδούς όπου το ανώτατο επιτρεπόµενο όριο 

ταχύτητας των αυτοκίνητων οχηµάτων υπερβαίνει τα 50 χλµ/ώρα» 

Στον παρακάτω πίνακα 2-5, παρουσιάζονται τα ανώτατα όρια ταχύτητας σε διαφορετικά 

τµήµατα του οδικού δικτύου, ανάλογα µε το οδόστρωµα. 

 

Πίνακας 2-5 : Ανώτατα όρια ταχύτητας σε διαφορετικά τµήµατα του οδικού δικτύου, ανάλογα µε το 

οδόστρωµα 

 

2.5.3  Ελάχιστα Όρια Ταχύτητας  

Τα ελάχιστα όρια ταχύτητας απαγορεύουν την κίνηση των οχηµάτων κάτω από µία 

καθορισµένη ταχύτητα. Έτσι η χρήση της οδού, στην οποία έχουν επιβληθεί κατώτατα 

όρια ταχύτητας αποφεύγονται από οδηγούς οχηµάτων που δεν µπορούν να κινηθούν 

βάσει αυτών λόγω έλλειψης ιπποδύναµης. Η ελάχιστη ταχύτητα επιβάλλεται κατά κύριο 

λόγο σε τµήµατα της οδού τα οποία προηγούνται τµήµατος µεγάλου µήκους ανωφέρειας. 

 

 

2.5.4  Όρια Ταχύτητας Στους Κόµβους 

Στους κόµβους είναι απαραίτητη η θέσπιση τοπικών ορίων ταχύτητας για τη διασφάλιση 

της ασφαλούς κίνησης των οχηµάτων εντός αυτών. 

Αυτοκινητόδροµοι µε υγρό οδόστρωµα – βροχή                                                    110 

 Οδοί Ταχείας Κυκλοφορίας µε υγρό οδόστρωµα – βροχή                                     90 

 Άλλο Οδικό Δίκτυο µε υγρό οδόστρωµα – βροχή                                                 80  

Γέφυρες σε Αυτοκινητοδρόµους και οδούς Ταχείας Κυκλοφορίας                       100  

Σήραγγες σε Αυτοκινητοδρόµους και Οδούς Ταχείας Κυκλοφορίας                    100 
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Πιο συγκεκριµένα τα όρια στις ζώνες ταχύτητας εφαρµόζονται στις παρακάτω 

περιπτώσεις: 

 

• Ισόπεδοι Κόµβοι 

Κατά κανόνα το µέγιστο επιτρεπόµενο όριο ταχύτητας εντός των ισόπεδων κόµβων θα 

πρέπει να είναι 70 km/h. Αυτό ισχύει σε κόµβους σηµατοδοτηµένους και µη. Έτσι 

επιτυγχάνεται η εξασφάλιση της έγκαιρης µείωσης ταχύτητας των οχηµάτων σε 

περίπτωση κινδύνου. Επίσης, υπάρχει η δυνατότητα αντίληψης της ταχύτητας των 

οχηµάτων µε προτεραιότητα κατά την κίνηση προς την έξοδο του κόµβου. 

 

• Ανισόπεδοι Κόµβοι 

Οι ταχύτητες που αναπτύσσονται στην περιοχή ενός ανισόπεδου κόµβου εν γένει 

καθορίζονται από τη διαµόρφωσή του και τις καθοριστικές ταχύτητες σχεδιασµού 

(ταχύτητα µελέτης/κόµβου, λειτουργική ταχύτητα, µεταβατικές ταχύτητες εισόδου-

εξόδου). Το συνιστώµενο όριο ταχύτητας δίνεται από την παρακάτω σχέση: 

Vασφαλειας = 127 ∗ 𝑓𝛿𝜄𝛼𝜏𝜄𝜃 + 𝑞 ∗ 𝑅𝜀𝜎𝜔𝜏 

 

Όπου: 

fδιατιθ : ο διατιθέµενος εγκάρσιος συντελεστής τριβής [-]  

fδιατιθ : 0.50*0.925*fmax για επιβατηγά οχήµατα 

fδιατιθ: 0.35*0.925*0.91*fmax για βαρέα οχήµατα  

fmax =µέγιστος διατιθέµενος συντελεστής τριβής κατά ΟΜΟΕ-Χ για επιβατηγά οχήµατα  

 όπου : γ/g όπου γ η µέγιστη επιτρεπόµενη επιβράδυνση ενός επιβατηγού οχήµατος και 

 g =9.81 m/sec2 

 Rεσωτ = η ακτίνα καµπύλης της εσωτερικής οριογραµµής για S ≤ 5% [m] =    

Με: Rεσωτ*(1+(s-5)/10) για S > 5%  
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 s : κατά µήκος κλίση άνω του 5% [%]  

q : επίκλιση συνδετήριου κλάδου [%/100] 

 

Για τα βαρέα οχήµατα πρέπει επιπλέον να γίνεται έλεγχος σε ανατροπή, δηλαδή: 

Vανατρ = 𝑔 ∗ 𝑅𝜀𝜎𝜔𝜏 ∗ �L�∗)
�6�∗)

   

 

Όπου : 

Vανατρ = ταχύτητα ανατροπής [m/sec]  

Vανατρ*3.6 [km/h]  

b = ηµιαπόσταση µετατροχίου (συνήθως 2.60/2) [m] 

h = ύψος κέντρου βάρους οχήµατος σχεδιασµού  

µε: 2.67m για οχήµατα µεταφοράς στερεών φορτίων  

2.25m για βυτιοφόρα οχήµατα µεταφοράς καυσίµων 

2.54m για λοιπά βυτιοφόρα οχήµατα 

 

 

Στον παρακάτω πίνακα 2-6, παρουσιάζονται τα Όρια ταχύτητας ή συνιστώµενες 

ταχύτητες στις εισόδους και εξόδους συνδετήριων κλάδων συµβατών µε τα όρια 

ταχύτητας της κυρίας οδού. 

 

Πίνακας 2-6: Όρια ταχύτητας ή συνιστώµενες ταχύτητες στις εισόδους και εξόδους συνδετήριων κλάδων 

συµβατών µε τα όρια ταχύτητας της κυρίας οδού 
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Όριο Ταχύτητας Κυρίας Οδού [km/h] 

 

Όριο Ταχύτητας ή Συνιστώµενη 

Ταχύτητα στην Είσοδο ή Έξοδο                                                                                                

ενός Συνδετήριου Κλάδου [km/h] 

 

130-120 110-100 

110-100 90 

90-80 70 

80-70 60 
 

 

 

 

2.6  Δυναµική Του Οχήµατος 

Όταν ένα όχηµα µε µάζα (m) κινείται πάνω σε ένα κυκλικό τόξο ακτίνας (R) µε ταχύτητα 

(V), τότε δέχεται µια φυγόκεντρη δύναµη (Ζ), η οποία υπολογίζεται από τη σχέση: 

Ζ= m v2/R= G/g * v2/R  

 

Όπου, Ζ(Nt)               η φυγόκεντρη δύναµη 

          G(Nt)               το βάρος του οχήµατος  

          g (µ/δλ2)           η επιτάχυνση της βαρύτητας(9,81µ/δλ2) 

          v (µ/δλ)            η ταχύτητα του οχήµατος  

          R(µ)                 η ακτίνα του κυκλικού τόξου 

 

Η φυγόκεντρη δύναµη αντισταθµίζεται µε µια κατά µήκος κλίση. Αυτό επιτυγχάνεται 

εφόσον υπερυψώσουµε τη µια οριογραµµή σε σχέση µε την άλλη. Η µέγιστη 

επιτρεπόµενη επίκλιση στην Ελλάδα, µε βάση τους κανονισµούς είναι 7% για ορεινά 

εδάφη και 8% για πεδινά. 
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     Σχήµα 2-4: Ανάλυση δυνάµεων ανά τροχό                     Σχήµα 2-5: Ανάλυση δυνάµεων στο όχηµα 

 

Η δυναµική του οχήµατος συνδέει τέσσερα βασικά µεγέθη όπως την ακτίνα καµπύλης, 

τον συντελεστή ακτινικής τριβής, την ταχύτητα της κίνησης και την επίκλιση στην 

καµπύλη. Αυτά συνδέονται µε την ακόλουθη σχέση: 

 

Rmin= v2/127(fr+max q)  

Όπου: R(µ):                     Η ακτίνα της καµπύλης 

Fr (-):                               O συντελεστής ακτινικής τριβής  

v (χαω):                           Η ταχύτητα κίνησης  

q (-):                                Η επίκλιση στην καµπύλη  

 

 

2.7  Συντελεστής Τριβής 

Η τριβή υποδηλώνει την αντίσταση που εκδηλώνει ένα σώµα σε οποιαδήποτε 

µετακίνηση ή τη σχετική κίνηση δύο σωµάτων που οι επιφάνειές τους εφάπτονται. Το 

ποσοστό της αντίστασης αυτής, ως προς το βάρος του σώµατος, ορίζεται ως συντελεστής 
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τριβής, και οι τιµές που παίρνει είναι µεταξύ 0 και 1. Εύκολα µπορούµε να καταλάβουµε 

πόσο σηµαντικός παράγοντας είναι αυτός στο κοµµάτι της οδοποιίας, αφού υποδεικνύει 

την τριβή ανάµεσα στα ελαστικά ενός οχήµατος και στο οδόστρωµα. Ο συντελεστής 

τριβής αναλύεται σε δυο κατηγορίες. Τον εφαπτοµενικό συντελεστή τριβής ft (Tangent) 

που είναι η συνιστώσα παράλληλα µε την κίνηση (τον άξονα του δρόµου) και τον 

ακτινικό συντελεστή τριβής fr (Radial) που είναι η συνιστώσα κάθετα προς την κίνηση 

(τον άξονα του δρόµου). 

 

 

 

2.7.1  Συντελεστής Εφαπτοµενικής Τριβής 

Για τον ορισµό του συντελεστή εφαπτοµενικής τριβής, λήφθηκαν δεδοµένα από τους 

κανονισµούς συγκεκριµένων χωρών (Γαλλίας, Γερµανίας, Ελβετίας, ΗΠΑ και Σουηδίας). 

Με τη µελέτη των δεδοµένων αυτών και την ανάλυσή τους, προέκυψε συσχετισµός 

ανάµεσα στην ταχύτητα και τον συντελεστή εφαπτοµενικής τριβής.  

 

maxfΤεπιτρ= 0,59 - 4,85⋅ 10-3⋅V + 1,51 ⋅ 10-5⋅ V 2 

 

Όπου: 

maxfΤεπιτρ: Μέγιστος επιτρεπόµενος συντελεστής εφαπτοµενικής τριβής 

V : Ταχύτητα (Km/h) 

 

Οι µετρήσεις ολισθηρότητας γίνονται στις ταχύτητες 40,60,80 (Km/h) και από εκεί 

προκύπτει ότι οι µέγιστες τιµές του συντελεστή τριβής σε σχέση µε τις ταχύτητες αυτές 

είναι: 

maxfΤεπιτρ = 0,42  για  V = 40 km/h  
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maxfΤεπιτρ = 0,35  για  V = 60 km/h  

maxfΤεπιτρ = 0,30  για  V = 80 km/h 

 

 

2.7.2  Συντελεστής Εγκάρσιας Τριβής  

Ο συντελεστής εγκάρσιας τριβής κυµαίνεται µεταξύ n = 40% και n = 50% για οδούς 

οµάδας Α. Η µέγιστη επιτρεπόµενη τιµή του συντελεστή εγκάρσιας τριβής fRεπιτρ  

υπολογίζεται από τη σχέση : 

maxfRεπιτρ = n ⋅ 0,925 ⋅ maxfΤεπιτρ  

Όπου: 

maxfRεπιτρ :µέγιστος επιτρεπόµενος συντελεστής εγκάρσιας τριβής 

maxfΤεπιτρ : µέγιστος επιτρεπόµενος συντελεστής εφαπτοµενικής τριβής 

n : συντελεστής εκµετάλλευσης της τιµής του συντελεστή εγκάρσιας τριβής 

0,925 : συντελεστής µείωσης, συσχετιζόµενος µε τα χαρακτηριστικά των ελαστικών  

 

Η µέγιστη τιµή επιτρεπόµενου συντελεστή εγκάρσιας τριβής, µε µέγιστη επίκλιση qmax= 

8% (9%), σε πεδινά εδάφη και οδούς κατηγορίας Α είναι: 

maxfR επιτρ= 0,245 - 2,018 ⋅ 10-3⋅ V + 0,628 ⋅ 10-5 ⋅ V 2 

 

Η µέγιστη τιµή επιτρεπόµενου συντελεστή εγκάρσιας τριβής, µε µέγιστη επίκλιση 

qmax=7%, σε ορεινά εδάφη και οδούς κατηγορίας Α είναι: 

maxfR επιτρ = 0,218 - 1,795 ⋅ 10-3⋅ V + 0,559 ⋅ 10-5⋅ V2 
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Η µέγιστη τιµή επιτρεπόµενου συντελεστή εγκάρσιας τριβής στην ευθυγραµµία και στο 

κυκλικό τόξο, για λόγους καλής απορροής οµβρίων µε ελάχιστη επίκλιση 

qmin=2,5%,είναι: 

maxfR επιτρ = 0,055 - 0,451 ⋅ 10-3⋅ V + 0,14 ⋅ 10-5⋅ V 2 

 

Η µέγιστη τιµή επιτρεπόµενου συντελεστή εγκάρσιας τριβής, µε µέγιστη επίκλιση qmax= 

6% και οδούς κατηγορίας Β είναι: 

maxfR επιτρ = 0,327 - 2,692 ⋅ 10-3⋅ V + 0,838 ⋅ 10-5⋅ V2 

 

Η µέγιστη τιµή επιτρεπόµενου συντελεστή εγκάρσιας τριβής, µε ελάχιστη επίκλιση qmin= 

2,5% και οδούς κατηγορίας Β είναι:      

maxfr επιτρ = 0,164 – 1, 348 ⋅ 10-3⋅ V + 0,42 ⋅ 10-5⋅ V2 
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Στον παρακάτω Πίνακα 2-7, παρουσιάζεται το κριτήριο ασφαλείας ΙΙΙ για οδούς οµάδων 

Α και Β. 

 

 

Πίνακας 2-7 : Κριτήριο ασφαλείας  ΙΙΙ για οδούς των οµάδων Α και Β 

 

 

 

 

Στον παρακάτω Πίνακα 2-8, παρουσιάζονται οι Επιτρεπόµενες τιµές του µέγιστου 

συντελεστή εφαπτοµενικής (fT) και πλευρικής τριβής (fR) και των ελάχιστων ακτινών 

καµπυλών σε συνάρτηση µε την ταχύτητα (V *), την κατηγορία της οδού, το ανάγλυφο 

του εδάφους και τις µέγιστες και ελάχιστες τιµές επίκλισης. 
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Πίνακας 2-8 : Επιτρεπόµενες τιµές του µέγιστου συντελεστή εφαπτοµενικής (fT) και πλευρικής τριβής (fR) και 

των ελάχιστων ακτινών καµπυλών σε συνάρτηση µε την ταχύτητα (V *), την κατηγορία της οδού, το ανάγλυφο 

του εδάφους και τις µέγιστες και ελάχιστες τιµές επίκλισης 

 

2.8  Όρια Άνεσης 

Με τον όρο, όρια άνεσης, εκφράζεται η τιµή της πλευρικής επιτάχυνσης την οποία όταν 

δέχεται ο οδηγός δε νιώθει δυσφορία, κατά την οδήγησή του σε µια καµπύλη. Τα όρια 

αυτά αφορούν τις πλευρικές επιταχύνσεις στις οποίες οι οδηγοί αρχίζουν να νιώθουν 

δυσφορία εξαιτίας της µεγάλης ταχύτητας µε την οποία κινούνται στη καµπύλη. Όσο 

µεγαλύτερη είναι η ταχύτητα, τόσο λιγότερη πλευρική επιτάχυνση και πλευρική τριβή 

ανέχεται ο οδηγός. 

 Πιο συγκεκριµένα τα όρια άνεσης είναι τα εξής: 

• Μέγιστο όριο άνεσης του οδηγού: 0,2·g 

• Μέγιστο όριο αντοχής-ασφαλείας του οδηγού: 0,3·g 

•  Μέγιστο όριο ικανότητας επιβατικού αυτοκινήτου: 0,7·g 

Οι αµερικάνικες οδηγίες AASHTO, για τον σχεδιασµό οριζόντιας καµπύλης σε 

αυτοκινητόδροµο, δίνουν µέγιστο όριο για την άνεση του οδηγού: 0.17 · g = 1.67 m / s2 

για την προβλεπόµενη ταχύτητα. 
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3.ΣΥΛΛΟΓΗ ΔΕΔΟΜΕΝΩΝ/ ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΑ 

 

Στο κεφάλαιο αυτό γίνεται η παρουσίαση της περιοχής µελέτης και της µεθοδολογίας 

που ακολουθήθηκε για τη συλλογή και επεξεργασία των στοιχείων που είναι απαραίτητα 

για τον στόχο της διπλωµατικής εργασίας. Γίνεται αναλυτική παρουσίαση για τον τρόπο 

µέτρησης επιταχύνσεων και ταχυτήτων, την επεξεργασία αυτών, καθώς και του 

εξοπλισµού που χρησιµοποιήθηκε. Συνολικά πραγµατοποιήθηκαν δεκαοκτώ (18) 

διελεύσεις στην περιφερειακή οδό Αιγάλεω. Βασική προϋπόθεση για την αξιοπιστία των 

µετρήσεων ήταν η ανεµπόδιστη κίνηση του οχήµατος µέσα στον ανισόπεδο κόµβο. 

 

3.1  Εξοπλισµός Μετρήσεων 

Βασικό εργαλείο για τη µέτρηση των επιταχύνσεων αποτέλεσε το επιταχυνσιόµετρο 

Vericom VC400DAQ. Το επιταχυνσιόµετρο είναι µια ηλεκτροµηχανική συσκευή που 

έχει την ικανότητα να µετρά επιταχύνσεις κατά τους άξονες ( Χ, Y, Z) ανά 0,01 

δευτερόλεπτα. Η επιτάχυνση καταγράφεται στο όργανο µέτρησης ως ποσοστό 

επιτάχυνσης της βαρύτητας.  Επίσης το µηχάνηµα διέθετε gps άρα υπήρχε η δυνατότητα 

καταµέτρησης των ταχυτήτων ανά 0,1 δευτερόλεπτα. Αυτό τοποθετήθηκε σε όχηµα 

κίνησης Citroen C5 µέσω δύο µοχλών που έσφιξαν πάνω στο παρµπρίζ του. Έπειτα 

ακολούθησε η κέντρωση του Vericom VC400DAQ πράγµα που απαιτούσε µηδενική 

κλίση εδάφους ώστε να ευθυγραµµιστούν και οι φυσαλίδες του µηχανήµατος. Με αυτή 

τη διαδικασία που ακολουθήθηκε, εξασφαλίστηκε η αξιοπιστία των µετρήσεων που 

ακολούθησαν. Το επιταχυνσιόµετρο ξεκινούσε την καταγραφή εφόσον, µέσω των 

εντολών που πληκτρολογούνται, δοθεί αυτή η οδηγία και πιο συγκεκριµένα πατώντας 

κατά σειρά «Tools, Monitor, Gforce, Write in memory». Στο µηχάνηµα αυτό υπήρχε 

κάρτα µνήµης για την αποθήκευση ταχυτήτων και επιταχύνσεων και µέσω αυτής τα 

δεδοµένα µεταφέρθηκαν σε ηλεκτρονικό υπολογιστή και τέθηκαν προς ανάλυση. Η 

έναρξη της καταγραφής πραγµατοποιούνταν περίπου τριακόσια µέτρα πριν την είσοδο 
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του οχήµατος στην καµπύλη και το πέρας της καταγραφής περίπου τριακόσια µέτρα µετά 

την έξοδο του οχήµατος από την καµπύλη. 

 

 

Εικόνα 3-1: 

ΕπιταχυνσιόµετροVC400DAQ(https://vericomcomputers.com/cmsfiles/vc4000daqmanual.0.pdf) 

 

 

 

3.2 Περιοχή Μελέτης 

Οι µετρήσεις µέσω του επιταχυνσιοµέτρου έλαβαν χώρα στην περιοχή του 

Ασπροπύργου, σε τοποθεσία βορειοανατολικά των διυλιστηρίων και πιο συγκεκριµένα 

στον κόµβο που συνδέει την περιφερειακή Αιγάλεω µε τη λεωφόρο Ασπροπύργου µέσω 

της εξόδου 5Α. Ο Ασπρόπυργος υπάγεται στη µητροπολιτική περιοχή της Αθήνας, είναι 
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κωµόπολη και δήµος της περιφερειακής ενότητας Δυτικής Αττικής και βρίσκεται 15 χλµ 

βορειοδυτικά του κέντρου της Αθήνας στον Θριάσιο Κάµπο. Επίσης απέχει 5 χλµ 

βορειοανατολικά της Ελευσίνας και είναι προσβάσιµος από τον αυτοκινητόδροµο 

6 (Ελευσίνα - Διεθνής Αερολιµένας Αθηνών), από τον αυτοκινητόδροµο Α6 (έξοδος 4)                            

και τον Αυτοκινητόδροµο 65 (Άνω Λιόσια - Ασπρόπυργος), στον οποίο µάλιστα 

πραγµατοποιήθηκαν και οι µετρήσεις ταχυτήτων και επιταχύνσεων. Ο συγκεκριµένος  

ανισόπεδος κόµβος επιλέχθηκε καθώς διαθέτει τρεις καµπύλες σε κάθε του κατεύθυνση ( 

Περιφερειακή οδός Αιγάλεω - Λεωφόρος Ασπροπύργου στην έξοδο 5Α, Λεωφόρος 

Ασπροπύργου - περιφερειακή οδός Αιγάλεω και Λεωφόρος Ασπροπύργου – 

περιφερειακή οδός Αιγάλεω , στην έξοδο προς Μαρκόπουλο). Έτσι δόθηκε η δυνατότητα 

να εξετάσουµε καµπύλες τριών διαφορετικών ακτινών. 

Παρακάτω παρουσιάζεται η γεωµετρία του κόµβου της περιφερειακής Αιγάλεω, κατά την 

κίνηση του οχήµατος προς τη λεωφόρο Ασπροπύργου. 

Εικόνα 3-1 : Γεωµετρία του κόµβου και τροχιά κίνησης του οχήµατος, κατευθυνόµενο από Περιφερειακή 
Οδό Αιγάλεω προς Λεωφόρο Ασπροπύργου  

Εικόνα 3-2: Κίνηση του οχήµατος κατά την είσοδό του στον Κόµβο. 
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Εικόνα 3-3 : Κίνηση του οχήµατος στην πρώτη καµπύλη του κόµβου. 
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Εικόνα 3-4 : Κίνηση οχήµατος εντός του κυκλικού τόξου 

 

Εικόνα 3-5 : Κίνηση σε µικρή ευθυγραµµία εντός κόµβου 
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Εικόνα 3-6 : Κίνηση στην καµπύλη συναρµογής, προς την έξοδο από τον κόµβο 

 

Η καταγραφή των µετρήσεων ξεκίνησε κατά την είσοδο του οχήµατος εντός του κόµβου, 

στην έξοδο 5Α της περιφερειακής οδού Αιγάλεω. Ο κόµβος που χρησιµοποιήθηκε 

συνδέει την περιφερειακή οδό Αιγάλεω, µε τη λεωφόρο Ασπροπύργου. Αποτελείται από 

τη ράµπα εισόδου, µια αριστερή καµπύλη, στη συνέχεια από µία µικρή ευθυγραµµία και 

τέλος τη ράµπα εξόδου. Τα όρια επιτρεπόµενης ταχύτητας είναι 50 km/h στην είσοδο του 

κόµβου, ενώ στην έξοδο του κόµβου είναι 60 km/h. 

Στη συνέχεια οι µετρήσεις που ακολούθησαν ήταν σε διαφορετική καµπύλη του ίδιου 

κόµβου. 

Παρακάτω παρουσιάζεται η γεωµετρία και οι θέσεις κίνησης του οχήµατος µέσα στον 

ανισόπεδο κόµβο. 
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Εικόνα 3-7 : Γεωµετρία του κόµβου και τροχιά κίνησης του οχήµατος, κατευθυνόµενο από τη Λεωφόρο 

Ασπροπύργου προς την Περιφερειακή Οδό Αιγάλεω. 

Εικόνα 3-8 : Κίνηση οχήµατος κατά την είσοδό του στον κόµβο 
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Εικόνα 3-9 : Κίνηση του οχήµατος κατά την έξοδό του από τον κόµβο 

                                                                                                                                                                                      

Η	καταγραφή των µετρήσεων ακολούθησε σε διαφορετική κατεύθυνση από τη Λεωφόρο 
Ασπροπύργου προς την περιφερειακή Αιγάλεω. Κινούµενο το όχηµα κατευθύνθηκε στην 
έξοδο προς Σκαραµαγκά στον αυτοκινητόδροµο 65. Τα επιτρεπόµενα όρια στο 
συγκεκριµένο σηµείο του κόµβου είναι 60 km/h. 

	
Στη συνέχεια, οι µετρήσεις πραγµατοποιήθηκαν σε διαφορετικό σηµείο του κόµβου. 

 

Παρακάτω παρουσιάζεται η γεωµετρία και οι θέσεις κίνησης του οχήµατος µέσα στον 

ανισόπεδο κόµβο. 
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Εικόνα 3-10 : Γεωµετρία του κόµβου και τροχιά κίνησης του οχήµατος, κατευθυνόµενο από τη Λεωφόρο 

Ασπροπύργου προς την Περιφερειακή Οδό Αιγάλεω, µε κατεύθυνση προς Μαρκόπουλο- Άνω Λιόσια. 

 

 

Εικόνα 3-11 : Κίνηση του οχήµατος κατά την είσοδό του στον κόµβο (αριστερή λωρίδα). 
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Εικόνα 3-12 : Κίνηση οχήµατος σε µικρή ευθυγραµµία εντός κόµβου. 

 

 

Εικόνα 3-13 : Κίνηση του οχήµατος στην είσοδο της καµπύλης του κόµβου. 
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Εικόνα 3-14 : Κίνηση του οχήµατος στην έξοδο του κόµβου. 

 

 

Η καταγραφή των µετρήσεων ακολούθησε σε διαφορετική κατεύθυνση από τη Λεωφόρο 

Ασπροπύργου προς Μαρκόπουλο και Άνω Λιόσια µέσω της περιφερειακής οδού 

Αιγάλεω. Τα επιτρεπόµενα όρια στο συγκεκριµένο σηµείο του κόµβου είναι 40 km/h. 
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3.3   Επεξεργασία Μετρήσεων  

Στον κόµβο της περιφερειακής οδού Αιγάλεω, πραγµατοποιήθηκαν συνολικά δεκαεννέα 

διελεύσεις. Σκοπός ήταν η λεπτοµερής καταγραφή επιταχύνσεων και ταχυτήτων µέσω 

επιταχυνσιοµέτρου οργάνου µε διαφορετικά προφίλ οδήγησης (αργό, µέτριο, γρήγορο). 

Τα δεδοµένα που καταγράφηκαν από το επιταχυνσιόµετρο και τον δέκτη GPS περιέχουν 

πληροφορίες σχετικά µε: 

• Την επιτάχυνση στον άξονα Χ ως ποσοστό της επιτάχυνσης της βαρύτητας g 

• Την επιτάχυνση στον άξονα Y ως ποσοστό της επιτάχυνσης της βαρύτητας g 

• Την επιτάχυνση στον άξονα Z ως ποσοστό της επιτάχυνσης της βαρύτητας g 

• Την ταχύτητα σε µίλια ανά ώρα 

• Τη χρονική στιγµή της καταγραφής  

 

Η επεξεργασία των δεδοµένων που συλλέχθηκαν ξεκίνησε µε τη µετατροπή της 

ταχύτητας του επιταχυνσιοµέτρου, η οποία ήταν mph  σε km/h. Έτσι χρησιµοποιήθηκε ο 

τύπος : 

• V(km/h) = 1.609 * GPS Speed (MPH) 

Στη συνέχεια µετατράπηκε η επιτάχυνση στον άξονα y και x σε m/s2 . Δηλαδή: 

• Gy (m/s2) = 9.81 * gy ( g) ,   9.81 : Συντελεστής βαρύτητας 

• Gx(m/s2) = 9.81 * accel ( g) 

 

Παρακάτω παρουσιάζεται στιγµιότυπο από τη διαδικασία επεξεργασίας µετρήσεων 

που περιλαµβάνει µεγέθη όπως: 

• Ταχύτητα  (V) 

• Επιτάχυνση (gy, gx, gz) 

• Απόσταση ( GPS dist) 
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Εικόνα 3-15 : Στιγµιότυπο από τη διαδικασία επεξεργασίας των µετρήσεων. 

 

 

Γνωρίζοντας τα δεδοµένα τα οποία έχουν ληφθεί από το επιταχυνσιόµετρο 

δηµιουργήθηκε: 

 

• Συγκεντρωτικό διάγραµµα ταχύτητας, διαµήκους και εγκάρσιας επιτάχυνσης , σε 

σχέση µε τη χιλιοµετρική θέση της µέτρησης για κάθε διέλευση 

• Διάγραµµα ταχύτητας, εγκάρσιας επιτάχυνσης στις ακραίες τιµές 
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Εικόνα 3-16 : Στιγµιότυπο από τη διαδικασία δηµιουργίας διαγράµµατος 

 

 

Εικόνα 3-17 : Στιγµιότυπο από τη διαδικασία δηµιουργίας διαγράµµατος 
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Από τα διαγράµµατα που δηµιουργήθηκαν, αξίζει να σηµειωθεί πως παρατηρούµε τα 

εξής : 

• Στην ευθυγραµµία οι πλευρικές επιταχύνσεις προσέγγιζαν την τιµή µηδέν (0 m/s2) 

• Κατά την είσοδο του οχήµατος στην καµπύλη, οι επιταχύνσεις διαφέρουν από τη 

µηδενική τιµή και το διάγραµµα µεταβάλλεται 

• Μέγιστη επιτάχυνση παρατηρείται όταν το όχηµα τοποθετείται στη κορυφή της 

καµπύλης 

 

Για κάθε διέλευση που πραγµατοποιήθηκε στον κόµβο της περιφερειακής Αιγάλεω, 

συλλέχθηκαν οι ταχύτητες που είχε αναπτύξει ο οδηγός στις καµπύλες του κόµβου. Στα 

ακρότατα της καµπύλης της εγκάρσιας επιτάχυνσης βρέθηκε η ταχύτητα του οχήµατος.  

Έτσι δόθηκε η δυνατότητα κατασκευής διαγράµµατος της ταχύτητας στις καµπύλες σε 

σχέση µε την εγκάρσια επιτάχυνση µε σκοπό την αξιολόγηση των επιτρεπόµενων ορίων 

ταχύτητας στον κόµβο. 
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4.  ΕΠΕΞΕΡΓΑΣΙΑ ΔΕΔΟΜΕΝΩΝ     

Έπειτα από τη µεθοδολογία λήψης των µετρήσεων, σε αυτό το κεφάλαιο θα 

παρουσιαστεί η επεξεργασία των αποτελεσµάτων και διαγραµµάτων τα οποία προέκυψαν 

σχετικά µε την εγκάρσια και διαµήκη επιτάχυνση αλλά και µε την ταχύτητα κίνησης . 

 

4.1 Διαγράµµατα 

Κατά την επεξεργασία των µετρήσεων που λήφθηκαν, δηµιουργήθηκαν διαγράµµατα τα 

οποία σχετίζουν την ταχύτητα κίνησης µε την εγκάρσια και διαµήκη επιτάχυνση ανάλογα 

µε τη χιλιοµετρική θέση στην οποία κινείται το όχηµα και παρουσιάζονται παρακάτω από 

Σχήµα 4-1 έως Σχήµα 4-18. Για κάθε διέλευση σχηµατίστηκε και το ανάλογο διάγραµµα. 

 

 

1η Διέλευση 

 

Σχήµα 4-1: Συσχέτιση ταχύτητας, διαµήκους και εγκάρσιας επιτάχυνσης βάσει χιλιοµετρικής θέσης στον 

ανισόπεδο κόµβο περιφερειακής Οδού Αιγάλεω κατά την 1η διέλευση. 
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2η Διέλευση 

Σχήµα 4-2: Συσχέτιση ταχύτητας ,διαµήκους και εγκάρσιας επιτάχυνσης βάσει χιλιοµετρικής θέσης στον 

ανισόπεδο κόµβο περιφερειακής Οδού Αιγάλεω κατά τη 2η διέλευση. 

 

3η Διέλευση 

Σχήµα 4-3: Συσχέτιση ταχύτητας ,διαµήκους και εγκάρσιας επιτάχυνσης βάσει χιλιοµετρικής θέσης στον 

ανισόπεδο κόµβο περιφερειακής Οδού Αιγάλεω κατά την 3η διέλευση. 
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4η Διέλευση 

Σχήµα 4-4: Συσχέτιση ταχύτητας, διαµήκους και εγκάρσιας επιτάχυνσης βάσει χιλιοµετρικής θέσης στον 

ανισόπεδο κόµβο περιφερειακής Οδού Αιγάλεω κατά την 4η διέλευση. 

5η Διέλευση 

Σχήµα 4-5: Συσχέτιση ταχύτητας ,διαµήκους και εγκάρσιας επιτάχυνσης βάσει χιλιοµετρικής θέσης στον 

ανισόπεδο κόµβο περιφερειακής Οδού Αιγάλεω κατά την 5η διέλευση. 
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6η Διέλευση 

Σχήµα 4-6: Συσχέτιση ταχύτητας ,διαµήκους και εγκάρσιας επιτάχυνσης βάσει χιλιοµετρικής θέσης στον 

ανισόπεδο κόµβο περιφερειακής Οδού Αιγάλεω κατά την 6η διέλευση. 

7η Διέλευση 

Σχήµα 4-7: Συσχέτιση ταχύτητας ,διαµήκους και εγκάρσιας επιτάχυνσης βάσει χιλιοµετρικής θέσης στον 
ανισόπεδο κόµβο περιφερειακής Οδού Αιγάλεω κατά την 7η διέλευση. 
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8η Διέλευση 

Σχήµα 4-8:Συσχέτιση ταχύτητας ,διαµήκους και εγκάρσιας επιτάχυνσης βάσει χιλιοµετρικής θέσης στον 
ανισόπεδο κόµβο περιφερειακής Οδού Αιγάλεω κατά την 8η διέλευση. 

9η Διέλευση 

Σχήµα 4-9: Συσχέτιση ταχύτητας, διαµήκους και εγκάρσιας επιτάχυνσης βάσει χιλιοµετρικής θέσης στον 
ανισόπεδο κόµβο περιφερειακής Οδού Αιγάλεω κατά την 9η διέλευση. 
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10η Διέλευση 

Σχήµα 4-10: Συσχέτιση ταχύτητας, διαµήκους και εγκάρσιας επιτάχυνσης βάσει χιλιοµετρικής θέσης στον 
ανισόπεδο κόµβο περιφερειακής Οδού Αιγάλεω κατά τη 10η διέλευση. 

11η Διέλευση 

Σχήµα 4-11: Συσχέτιση ταχύτητας ,διαµήκους και εγκάρσιας επιτάχυνσης βάσει χιλιοµετρικής θέσης στον 
ανισόπεδο κόµβο περιφερειακής Οδού Αιγάλεω κατά την 11η διέλευση. 
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12η Διέλευση 

Σχήµα 4-12: Συσχέτιση ταχύτητας ,διαµήκους και εγκάρσιας επιτάχυνσης βάσει χιλιοµετρικής θέσης στον 

ανισόπεδο κόµβο περιφερειακής Οδού Αιγάλεω κατά τη 12η διέλευση. 

13η Διέλευση 

Σχήµα 4-13: Συσχέτιση ταχύτητας ,διαµήκους και εγκάρσιας επιτάχυνσης βάσει χιλιοµετρικής θέσης στον 

ανισόπεδο κόµβο περιφερειακής Οδού Αιγάλεω κατά τη 13η διέλευση. 
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14η Διέλευση 

Σχήµα 4-14: Συσχέτιση ταχύτητας ,διαµήκους και εγκάρσιας επιτάχυνσης βάσει χιλιοµετρικής θέσης στον 

ανισόπεδο κόµβο περιφερειακής Οδού Αιγάλεω κατά τη 14η διέλευση. 

15η Διέλευση 

Σχήµα 4-15: Συσχέτιση ταχύτητας ,διαµήκους και εγκάρσιας επιτάχυνσης βάσει χιλιοµετρικής θέσης στον 

ανισόπεδο κόµβο περιφερειακής Οδού Αιγάλεω κατά τη 15η διέλευση. 
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16η Διέλευση 

Σχήµα 4-16: Συσχέτιση ταχύτητας ,διαµήκους και εγκάρσιας επιτάχυνσης βάσει χιλιοµετρικής θέσης στον 

ανισόπεδο κόµβο περιφερειακής Οδού Αιγάλεω κατά τη 16η διέλευση. 

17η Διέλευση 

Σχήµα 4-17: Συσχέτιση ταχύτητας , διαµήκους και εγκάρσιας επιτάχυνσης βάσει χιλιοµετρικής θέσης στον 
ανισόπεδο κόµβο περιφερειακής Αιγάλεω κατά τη 17η διέλευση. 
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18η Διέλευση 

Σχήµα 4-18: Συσχέτιση ταχύτητας ,διαµήκους και εγκάρσιας επιτάχυνσης βάσει χιλιοµετρικής θέσης στον 

ανισόπεδο κόµβο περιφερειακής Οδού Αιγάλεω κατά τη 18η διέλευση. 

 

 

4.2  Εγκάρσια Επιτάχυνση 

Η εγκάρσια επιτάχυνση αποτελεί πολύ σηµαντικό µέγεθος αφού επηρεάζει τη δυναµική 

κίνησης του οχήµατος. Επίσης, η διαχείρισή της καθορίζει και την οδική ασφάλεια. 

Εφόσον η εγκάρσια επιτάχυνση παραµένει εντός συγκεκριµένων και αποδεκτών ορίων, 

τότε εξασφαλίζεται η σωστή οδηγική συµπεριφορά  και η άνεση των επιβατών των 

οχηµάτων. Η εγκάρσια επιτάχυνση εξισορροπείται από την επίκλιση της οδού καθώς και 

από τον παρεχόµενο συντελεστή εγκάρσιας τριβής που εµφανίζεται µεταξύ ελαστικού 

και οδοστρώµατος. 

Στην αποτύπωση του διαγράµµατος που συσχετίζει την ταχύτητα µε την εγκάρσια 

επιτάχυνση ανάλογα µε τη χιλιοµετρική θέση του οχήµατος, παρατηρούµε πως η αλλαγή 

τιµής της επιτάχυνσης µας υποδηλώνει την ύπαρξη καµπύλης. Επίσης όσο µεγαλύτερη 

είναι η αλλαγή τιµής της επιτάχυνσης τόσο πιο µικρή είναι η ακτίνα της καµπύλης, 

δηλαδή τόσο πιο απότοµη είναι. 
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Στη συνέχεια θα παρουσιαστούν διάφορες τιµές στα ακρότατα του διαγράµµατος 

εγκάρσιας επιτάχυνσης σε σχέση µε την ταχύτητα διέλευσης και τη χιλιοµετρική θέση 

του οχήµατος στους Πίνακες 4-1 έως 4-18. 

Πίνακας 4-1: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε τη χιλιοµετρική θέση, στις ακραίες 

τιµές επιτάχυνσης κάθε καµπύλης κατά την 1η διέλευση. 

 

Πίνακας 4-2: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε τη χιλιοµετρική θέση, στις ακραίες 

τιµές επιτάχυνσης κάθε καµπύλης κατά τη 2η διέλευση. 

 

Πίνακας 4-3: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε τη χιλιοµετρική θέση, στις ακραίες 

τιµές επιτάχυνσης κάθε καµπύλης κατά την 3η διέλευση. 

1η Διέλευση 

Χιλιοµετρική θέση (km) Εγκάρσια Επιτάχυνση(m/s2) Ταχύτητα ( km/h) 

1568 2,15 129 

2690 2,35 133 

3300 2,17 98 

3550 3,85 56 

2η Διέλευση 

Χιλιοµετρική θέση (km) Εγκάρσια Επιτάχυνση(m/s2) Ταχύτητα ( km/h) 

1617 2,15 137 

2665 2,08 136 

3300 2,09 98 

3590 3,72 60 

3η Διέλευση 

Χιλιοµετρική θέση (km) Εγκάρσια Επιτάχυνση(m/s2) Ταχύτητα ( km/h) 

1581 2,34 139 

2620 2,50 141 

3320 2,92 106 

3590 5,17 60 
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Πίνακας 4-4: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε τη χιλιοµετρική θέση, στις ακραίες 

τιµές επιτάχυνσης κάθε καµπύλης κατά την 4η διέλευση. 

 

Πίνακας 4-5: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε τη χιλιοµετρική θέση, στις ακραίες 

τιµές επιτάχυνσης κάθε καµπύλης κατά την 5η διέλευση. 

 

Πίνακας 4-6: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε τη χιλιοµετρική θέση, στις ακραίες 

τιµές επιτάχυνσης κάθε καµπύλης κατά την 6η διέλευση. 

 

 

 

4η Διέλευση 

Χιλιοµετρική θέση (km) Εγκάρσια Επιτάχυνση(m/s2) Ταχύτητα ( km/h) 

1600 2,04 136 

2700 2,89 145 

3330 2,84 128 

3620 4,92 67 

5η Διέλευση 

Χιλιοµετρική θέση (km) Εγκάρσια Επιτάχυνση(m/s2) Ταχύτητα ( km/h) 

1680 2,69 145 

2530 3,10 149 

3150 3,07 131 

3385 4,61 59 

6η Διέλευση 

Χιλιοµετρική θέση (km) Εγκάρσια Επιτάχυνση(m/s2) Ταχύτητα ( km/h) 

1800 2,76 146 

2770 2,45 139 

3260 3,00 132 

3550 4,89 54 
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Πίνακας 4-7: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε τη χιλιοµετρική θέση, στις ακραίες 

τιµές επιτάχυνσης κάθε καµπύλης κατά την 7η διέλευση. 

 

Πίνακας 4-8: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε τη χιλιοµετρική θέση, στις ακραίες 

τιµές επιτάχυνσης κάθε καµπύλης κατά την 8η διέλευση. 

 

Πίνακας 4-9: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε τη χιλιοµετρική θέση, στις ακραίες 

τιµές επιτάχυνσης κάθε καµπύλης κατά την 9η διέλευση. 

 

 

 

 

7η Διέλευση 

Χιλιοµετρική θέση (km) Εγκάρσια Επιτάχυνση(m/s2) Ταχύτητα ( km/h) 

1800 2,38 136 

2800 2,44 142 

3300 3,10 127 

3560 4,55 61 

8η Διέλευση 

Χιλιοµετρική θέση (km) Εγκάρσια Επιτάχυνση(m/s2) Ταχύτητα ( km/h) 

1720 1,74 141 

2680 2,69 155 

3300 3,00 131 

3570 5,24 59 

9η Διέλευση 

Χιλιοµετρική θέση (km) Εγκάρσια Επιτάχυνση(m/s2) Ταχύτητα ( km/h) 

1530 2,68 147 

2630 3,13 153 

3230 3,47 136 

3500 6,13 64 
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Πίνακας 4-10: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε τη χιλιοµετρική θέση, στις 

ακραίες τιµές επιτάχυνσης κάθε καµπύλης κατά τη 10η διέλευση. 

 

Πίνακας 4-11: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε τη χιλιοµετρική θέση, στις 

ακραίες τιµές επιτάχυνσης κάθε καµπύλης κατά την 11η διέλευση. 

 

 

Πίνακας 4-12: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε τη χιλιοµετρική θέση, στις 

ακραίες τιµές επιτάχυνσης κάθε καµπύλης κατά τη 12η διέλευση. 

 

 

10η Διέλευση 

Χιλιοµετρική θέση (km) Εγκάρσια Επιτάχυνση(m/s2) Ταχύτητα ( km/h) 

1540 2,59 149 

2330 3,29 159 

3030 3,15 131 

3300 5,71 74 

11η Διέλευση 

Χιλιοµετρική θέση (km) Εγκάρσια Επιτάχυνση(m/s2) Ταχύτητα ( km/h) 

1300 2,42 138 

2400 2,72 154 

3040 3,31 136 

3300 6,32 59 

12η Διέλευση 

Χιλιοµετρική θέση (km) Εγκάρσια Επιτάχυνση(m/s2) Ταχύτητα ( km/h) 

1150 2,85 156 

2250 3,02 160 

2890 2,89 125 

3130 6,22 64 
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Πίνακας 4-13: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε τη χιλιοµετρική θέση, στις 

ακραίες τιµές επιτάχυνσης κάθε καµπύλης κατά τη 13η διέλευση. 

 

Πίνακας 4-14: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε τη χιλιοµετρική θέση, στις 

ακραίες τιµές επιτάχυνσης κάθε καµπύλης κατά τη 14η διέλευση. 

 

Πίνακας 4-15: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε τη χιλιοµετρική θέση, στις 

ακραίες τιµές επιτάχυνσης κάθε καµπύλης κατά τη 15η διέλευση. 

 

 

13η Διέλευση 

Χιλιοµετρική θέση (km) Εγκάρσια Επιτάχυνση(m/s2) Ταχύτητα ( km/h) 

1140 2,31 143 

2000 2,94 150 

2660 1,98 97 

2880 4,66 58 

14η Διέλευση 

Χιλιοµετρική θέση (km) Εγκάρσια Επιτάχυνση(m/s2) Ταχύτητα ( km/h) 

1200 2,65 146 

2300 3,21 155 

2920 3,34 140 

3190 5,92 62 

15η Διέλευση 

Χιλιοµετρική θέση (km) Εγκάρσια Επιτάχυνση(m/s2) Ταχύτητα ( km/h) 

1120 2,58 143 

2200 2,99 155 

3860 3,54 139 

3100 4,95 62 
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Πίνακας 4-16: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε τη χιλιοµετρική θέση, στις 

ακραίες τιµές επιτάχυνσης κάθε καµπύλης κατά τη 16η διέλευση. 

 

 

Πίνακας 4-17: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε τη χιλιοµετρική θέση, στις 

ακραίες τιµές επιτάχυνσης κάθε καµπύλης κατά τη 17η διέλευση. 

 

Πίνακας 4-18: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε τη χιλιοµετρική θέση, στις 

ακραίες τιµές επιτάχυνσης κάθε καµπύλης κατά τη 18η διέλευση. 

 

18η Διέλευση 

Χιλιοµετρική θέση (km) Εγκάρσια Επιτάχυνση(m/s2) Ταχύτητα ( km/h) 

1625 1,09 105 

2820 2,06 113 

3260 2,37 100 

3500 4,30 60 
 

 

16η Διέλευση 

Χιλιοµετρική θέση (km) Εγκάρσια Επιτάχυνση(m/s2) Ταχύτητα ( km/h) 

1550 2,14 143 

2480 2,97 153 

3170 2,37 132 

3400 4,69 64 

17η Διέλευση 

Χιλιοµετρική θέση (km) Εγκάρσια Επιτάχυνση(m/s2) Ταχύτητα ( km/h) 

1760 2,02 143 

2658 3,20 155 

3280 3,54 142 

3526 5,35 66 
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Οι παραπάνω πίνακες φανερώνουν τις τιµές ταχύτητας και εγκάρσιας επιτάχυνσης που 

λαµβάνει το όχηµα εντός του κόµβου. Οι τιµές εγκάρσιας επιτάχυνσης που 

απεικονίζονται είναι οι µεγαλύτερες για κάθε καµπύλη που κινήθηκε το όχηµα. 

Παρατηρείται πως αν και το όχηµα λαµβάνει µεγάλες τιµές εγκάρσιας επιτάχυνσης, η 

ταχύτητα µε την οποία κινείται, ξεπερνά το όριο επιτρεπόµενης ταχύτητας. 

 Αξίζει να σηµειωθεί πως εγκάρσια επιτάχυνση µεγαλύτερη από το όριο άνεσης, 

παρατηρείται σε καµπύλες µε µικρές ακτίνες , στις οποίες το όχηµα προερχόµενο από 

µικρές ευθυγραµµίες, αναπτύσσει ταχύτητες άνω των επιτρεπόµενων ορίων τις οποίες δε 

µπορεί στη συνέχεια να διαχειριστεί ο οδηγός.  

Στη συνέχεια παρουσιάζονται οι τιµές ταχύτητας και εγκάρσιας επιτάχυνσης που 

µετρήθηκαν, ανάλογα µε το οδικό τµήµα που βρισκόταν το όχηµα και την ακτίνα της 

καµπύλης στους Πίνακες 4-19 έως 4-36. 

Πίνακας 4-19: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε το τµήµα του οδικού δικτύου και 

την ακτίνα της  κάθε καµπύλης κατά την 1η διέλευση. 

Οδικό Τµήµα Ταχύτητα Ακτίνα (m) Εγκάρσια Επιτάχυνση 

Ευθυγραµµία 126  0,00 

Κλωθοειδής Εισόδου 128  1,40 

Κυκλικό Τόξο 129 650 2,08 

Κλωθοειδής Εξόδου 131  0,68 

Ευθυγραµµία 132  0,00 

Κλωθοειδής Εισόδου 135  1,12 

Κυκλικό Τόξο 133 635 2,95 

Κλωθοειδής Εξόδου 130  1,11 

Ευθυγραµµία 125  0,00 

Κλωθοειδής Εισόδου 112  0,98 

Καµπύλη Ράµπας 100 300 2,31 

Κλωθοειδής Εξόδου 91  1,03 

Ευθυγραµµία 88  0,00 

Κλωθοειδής Εισόδου 57  2,37 

Καµπύλη Ράµπας 53 80 3,80 

Κλωθοειδής Εξόδου 57  2,43 
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Πίνακας 4-20: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε το τµήµα του οδικού δικτύου και 

την ακτίνα της  κάθε καµπύλης κατά τη 2η διέλευση. 

 

. 

 

 

 

 

 

Οδικό Τµήµα Ταχύτητα 

(km/h) 

Ακτίνα 

(m) 

Εγκάρσια Επιτάχυνση (m/s^2) 

Ευθυγραµµία 137  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 136  0,77 

Κυκλικό Τόξο 135 650 1,76 

Κλωθοειδής Εξόδου 138  0,79 

Ευθυγραµµία 135  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 136  0,56 

Κυκλικό Τόξο 131 635 1,65 

Κλωθοειδής Εξόδου 128  0,44 

Ευθυγραµµία 125  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 105  0,67 

Καµπύλη Ράµπας 98 300 2,09 

Κλωθοειδής Εξόδου 86  0,71 

Ευθυγραµµία 88  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 67  1,88 

Καµπύλη Ράµπας 59 80 3,71 

Κλωθοειδής Εξόδου 68  0,15 
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Πίνακας 4-21: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε το τµήµα του οδικού δικτύου και 

την ακτίνα της  κάθε καµπύλης κατά την 3η διέλευση. 

 

Οδικό Τµήµα Ταχύτητα 

(km/h) 

Ακτίνα 

(m) 

Εγκάρσια Επιτάχυνση 

(m/s^2) 

Ευθυγραµµία 137  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 139  0,81 

Κυκλικό Τόξο 138 650 2,09 

Κλωθοειδής Εξόδου 138  0,52 

Ευθυγραµµία 143  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 146  0,48 

Κυκλικό Τόξο 135 635 2,12 

Κλωθοειδής Εξόδου 142  1,07 

Ευθυγραµµία 134  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 110  1,54 

Καµπύλη Ράµπας 106 300 2,91 

Κλωθοειδής Εξόδου 99  1,34 

Ευθυγραµµία 92  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 64  2,73 

Καµπύλη Ράµπας 67 80 5,04 

Κλωθοειδής Εξόδου 70  1,42 
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Πίνακας 4-22: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε το τµήµα του οδικού δικτύου και 

την ακτίνα της  κάθε καµπύλης κατά την 4η διέλευση. 

 

Πίνακας 4-23: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε το τµήµα του οδικού δικτύου και 

την ακτίνα της  κάθε καµπύλης κατά την 5η διέλευση. 

Οδικό Τµήµα Ταχύτητα 

(km/h) 

Ακτίνα 

(m) 

Εγκάρσια Επιτάχυνση 

(m/s^2) 

Ευθυγραµµία 141  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 137  0,98 

Κυκλικό Τόξο 140 650 1,94 

Κλωθοειδής Εξόδου 137  0,80 

Ευθυγραµµία 147  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 146  0,84 

Κυκλικό Τόξο 142 635 2,21 

Κλωθοειδής Εξόδου 140  1,15 

Ευθυγραµµία 143  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 129  1,32 

Καµπύλη Ράµπας 126 300 2,79 

Κλωθοειδής Εξόδου 110  1,22 

Ευθυγραµµία 95  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 59  2,73 

Καµπύλη Ράµπας 65 80 4,81 

Κλωθοειδής Εξόδου 75  1,67 

Οδικό Τµήµα Ταχύτητα 

(km/h) 

Ακτίνα 

(m) 

Εγκάρσια Επιτάχυνση 

(m/s^2) 

Ευθυγραµµία 144  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 145  1,17 

Κυκλικό Τόξο 147 650 2,20 

Κλωθοειδής Εξόδου 147  1,18 

Ευθυγραµµία 149  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 151  1,01 
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Πίνακας 4-24: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε το τµήµα του οδικού δικτύου και 

την ακτίνα της  κάθε καµπύλης κατά την 6η διέλευση. 

Κυκλικό Τόξο 145 635 2,03 

Κλωθοειδής Εξόδου 142  0,94 

Ευθυγραµµία 139  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 133  1,32 

Καµπύλη Ράµπας 126 300 3,03 

Κλωθοειδής Εξόδου 121  1,78 

Ευθυγραµµία 96  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 67  2,64 

Καµπύλη Ράµπας 67 80 4,76 

Κλωθοειδής Εξόδου 73  1,51 

Οδικό Τµήµα Ταχύτητα Ακτίνα 

(m) 

Εγκάρσια Επιτάχυνση 

Ευθυγραµµία 150  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 149  0,52 

Κυκλικό Τόξο 147 650 1,95 

Κλωθοειδής Εξόδου 148  0,65 

Ευθυγραµµία 146  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 141  0,63 

Κυκλικό Τόξο 139 635 2,45 

Κλωθοειδής Εξόδου 146  1,10 

Ευθυγραµµία 149  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 132  1,18 

Καµπύλη Ράµπας 130 300 2,97 

Κλωθοειδής Εξόδου 108  1,40 

Ευθυγραµµία 88  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 73  2,38 

Καµπύλη Ράµπας 66 80 4,88 

Κλωθοειδής Εξόδου 70  1,70 
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Πίνακας 4-25: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε το τµήµα του οδικού δικτύου και 

την ακτίνα της  κάθε καµπύλης κατά την 7η διέλευση. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Οδικό Τµήµα Ταχύτητα Ακτίνα 

(m) 

Εγκάρσια Επιτάχυνση 

Ευθυγραµµία 148  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 148  0,62 

Κυκλικό Τόξο 136 650 2,24 

Κλωθοειδής Εξόδου 135  0,98 

Ευθυγραµµία 139  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 141  0,64 

Κυκλικό Τόξο 140 635 2,29 

Κλωθοειδής Εξόδου 144  0,89 

Ευθυγραµµία 143  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 135  1,54 

Καµπύλη Ράµπας 122 300 3,12 

Κλωθοειδής Εξόδου 109  1,41 

Ευθυγραµµία 93  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 66  2,39 

Καµπύλη Ράµπας 61 80 4,55 

Κλωθοειδής Εξόδου 70  1,16 
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Πίνακας 4-26: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε το τµήµα του οδικού δικτύου και 

την ακτίνα της  κάθε καµπύλης κατά την 8η διέλευση. 

 

Πίνακας 4-27: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε το τµήµα του οδικού δικτύου και 

την ακτίνα της  κάθε καµπύλης κατά την 9η διέλευση. 

Οδικό Τµήµα Ταχύτητα Ακτίνα 

(m) 

Εγκάρσια Επιτάχυνση 

Ευθυγραµµία 146  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 146  0,12 

Κυκλικό Τόξο 141 650 1,69 

Κλωθοειδής Εξόδου 146  0,15 

Ευθυγραµµία 151  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 156  0,30 

Κυκλικό Τόξο 155 635 1,18 

Κλωθοειδής Εξόδου 156  0,54 

Ευθυγραµµία 150  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 135  0,06 

Καµπύλη Ράµπας 129 300 3,06 

Κλωθοειδής Εξόδου 114  1,37 

Ευθυγραµµία 99  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 68  2,58 

Καµπύλη Ράµπας 39 80 5,24 

Κλωθοειδής Εξόδου 81  1,55 

Οδικό Τµήµα Ταχύτητα Ακτίνα 

(m) 

Εγκάρσια Επιτάχυνση 

Ευθυγραµµία 154  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 150  0,57 

Κυκλικό Τόξο 145 650 2,58 

Κλωθοειδής Εξόδου 144  0,80 

Ευθυγραµµία 144  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 152  1,20 

Κυκλικό Τόξο 151 635 2,47 



Σελίδα | 76  
 

 

Πίνακας 4-28: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε το τµήµα του οδικού δικτύου και 

την ακτίνα της  κάθε καµπύλης κατά τη 10η διέλευση. 

Κλωθοειδής Εξόδου 151  1,19 

Ευθυγραµµία 146  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 139  1,59 

Καµπύλη Ράµπας 135 300 3,60 

Κλωθοειδής Εξόδου 121  1,66 

Ευθυγραµµία 108  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 64  3,21 

Καµπύλη Ράµπας 70 80 6,13 

Κλωθοειδής Εξόδου 71  3,17 

Οδικό Τµήµα Ταχύτητα Ακτίνα 

(m) 

Εγκάρσια Επιτάχυνση 

Ευθυγραµµία 153  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 151  0,73 

Κυκλικό Τόξο 150 650 2,33 

Κλωθοειδής Εξόδου 151  0,51 

Ευθυγραµµία 153  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 158  1,09 

Κυκλικό Τόξο 157 635 2,69 

Κλωθοειδής Εξόδου 153  0,86 

Ευθυγραµµία 150  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 142  1,37 

Καµπύλη Ράµπας 129 300 3,16 

Κλωθοειδής Εξόδου 123  1,28 

Ευθυγραµµία 119  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 83  3,24 

Καµπύλη Ράµπας 72 80 5,71 

Κλωθοειδής Εξόδου 79  2,25 
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Πίνακας 4-29: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε το τµήµα του οδικού δικτύου και 

την ακτίνα της  κάθε καµπύλης κατά την 11η διέλευση. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Οδικό Τµήµα Ταχύτητα Ακτίνα 

(m) 

Εγκάρσια Επιτάχυνση 

Ευθυγραµµία 136  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 138  0,94 

Κυκλικό Τόξο 142 650 2,03 

Κλωθοειδής Εξόδου 146  0,48 

Ευθυγραµµία 150  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 152  0,48 

Κυκλικό Τόξο 155 635 2,33 

Κλωθοειδής Εξόδου 155  0,75 

Ευθυγραµµία 154  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 150  1,05 

Καµπύλη Ράµπας 137 300 3,28 

Κλωθοειδής Εξόδου 129  1,62 

Ευθυγραµµία 106  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 88  2,85 

Καµπύλη Ράµπας 65 80 5,27 

Κλωθοειδής Εξόδου 76  3,25 
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Πίνακας 4-30: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε το τµήµα του οδικού δικτύου και 

την ακτίνα της  κάθε καµπύλης κατά τη 12η διέλευση. 

 

Πίνακας 4-31: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε το τµήµα του οδικού δικτύου και 

την ακτίνα της  κάθε καµπύλης κατά τη 13η διέλευση. 

Οδικό Τµήµα Ταχύτητα Ακτίνα 

(m) 

Εγκάρσια Επιτάχυνση 

Ευθυγραµµία 146  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 146  0,94 

Κυκλικό Τόξο 146 650 2,12 

Κλωθοειδής Εξόδου 146  0,76 

Ευθυγραµµία 8  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 150  0,78 

Κυκλικό Τόξο 146 635 2,19 

Οδικό Τµήµα Ταχύτητα Ακτίνα 

(m) 

Εγκάρσια Επιτάχυνση 

Ευθυγραµµία 157  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 157  1,25 

Κυκλικό Τόξο 158 650 2,34 

Κλωθοειδής Εξόδου 155  0,73 

Ευθυγραµµία 161  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 161  1,14 

Κυκλικό Τόξο 156 635 2,51 

Κλωθοειδής Εξόδου 163  1,04 

Ευθυγραµµία 158  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 148  1,28 

Καµπύλη Ράµπας 125 300 2,77 

Κλωθοειδής Εξόδου 111  1,48 

Ευθυγραµµία 103  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 71  3,42 

Καµπύλη Ράµπας 78 80 6,01 

Κλωθοειδής Εξόδου 82  2,97 
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Κλωθοειδής Εξόδου 144  0,89 

Ευθυγραµµία 141  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 116  1,25 

Καµπύλη Ράµπας 97 300 1,89 

Κλωθοειδής Εξόδου 84  0,78 

Ευθυγραµµία 82  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 74  2,39 

Καµπύλη Ράµπας 53 80 4,58 

Κλωθοειδής Εξόδου 68  1,84 

 

Πίνακας 4-32: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε το τµήµα του οδικού δικτύου και 

την ακτίνα της  κάθε καµπύλης κατά τη 14η διέλευση. 

Οδικό Τµήµα Ταχύτητα Ακτίνα 

(m) 

Εγκάρσια Επιτάχυνση 

Ευθυγραµµία 148  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 148  0,78 

Κυκλικό Τόξο 148 650 2,26 

Κλωθοειδής Εξόδου 150  0,60 

Ευθυγραµµία 150  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 157  0,71 

Κυκλικό Τόξο 151 635 2,44 

Κλωθοειδής Εξόδου 155  1,15 

Ευθυγραµµία 151  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 144  1,61 

Καµπύλη Ράµπας 140 300 3,34 

Κλωθοειδής Εξόδου 126  1,56 

Ευθυγραµµία 109  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 79  3,50 

Καµπύλη Ράµπας 62 80 5,46 

Κλωθοειδής Εξόδου 77  2,39 
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Πίνακας 4-33: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε το τµήµα του οδικού δικτύου και 

την ακτίνα της  κάθε καµπύλης κατά τη 15η διέλευση. 

 

Πίνακας 4-34: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε το τµήµα του οδικού δικτύου και 

την ακτίνα της  κάθε καµπύλης κατά τη 16η διέλευση. 

 

Οδικό Τµήµα Ταχύτητα Ακτίνα 

(m) 

Εγκάρσια Επιτάχυνση 

Ευθυγραµµία 143  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 143  0,47 

Κυκλικό Τόξο 143 650 2,10 

Κλωθοειδής Εξόδου 143  0,24 

Ευθυγραµµία 151  0 

Οδικό Τµήµα Ταχύτητα Ακτίνα 

(m) 

Εγκάρσια Επιτάχυνση 

Ευθυγραµµία 144  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 153  0,12 

Κυκλικό Τόξο 146 650 2,11 

Κλωθοειδής Εξόδου 146  0,49 

Ευθυγραµµία 150  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 155  0,83 

Κυκλικό Τόξο 155 635 2,55 

Κλωθοειδής Εξόδου 158  1,44 

Ευθυγραµµία 156  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 149  1,83 

Καµπύλη Ράµπας 141 300 3,50 

Κλωθοειδής Εξόδου 132  1,82 

Ευθυγραµµία 111  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 81  3,42 

Καµπύλη Ράµπας 61 80 4,78 

Κλωθοειδής Εξόδου 69  2,40 
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Κλωθοειδής Εισόδου 153  0,49 

Κυκλικό Τόξο 150 635 2,03 

Κλωθοειδής Εξόδου 150  1,05 

Ευθυγραµµία 147  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 145  0,97 

Καµπύλη Ράµπας 131 300 2,39 

Κλωθοειδής Εξόδου 117  1,10 

Ευθυγραµµία 101  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 74  2,93 

Καµπύλη Ράµπας 65 80 4,67 

Κλωθοειδής Εξόδου 69  2,41 

 

Πίνακας 4-35: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε το τµήµα του οδικού δικτύου και 

την ακτίνα της  κάθε καµπύλης κατά τη 17η διέλευση. 

Οδικό Τµήµα Ταχύτητα Ακτίνα 

(m) 

Εγκάρσια Επιτάχυνση 

Ευθυγραµµία 149  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 141  0,24 

Κυκλικό Τόξο 143 650 1,83 

Κλωθοειδής Εξόδου 145  0,31 

Ευθυγραµµία 145  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 152  0,50 

Κυκλικό Τόξο 155 635 2,66 

Κλωθοειδής Εξόδου 149  1,38 

Ευθυγραµµία 147  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 142  1,55 

Καµπύλη Ράµπας 138 300 2,94 

Κλωθοειδής Εξόδου 122  1,44 

Ευθυγραµµία 93  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 70  3,44 

Καµπύλη Ράµπας 74 80 5,38 

Κλωθοειδής Εξόδου 76  3,32 
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Πίνακας 4-36: Συσχέτιση εγκάρσιας επιτάχυνσης και ταχύτητας ανάλογα µε το τµήµα του οδικού δικτύου και 

την ακτίνα της  κάθε καµπύλης κατά τη 18η διέλευση. 

 

4.3  Υπέρβαση ορίων Άνεσης – Ασφαλείας  

Τα όρια άνεσης – ασφαλείας αφορούν πλευρικές επιταχύνσεις και καθορίζουν τον βαθµό 

στον οποίο ο οδηγός νιώθει δυσφορία εξαιτίας υψηλής ταχύτητας, κινούµενος σε µια 

καµπύλη. 

 

Τα όρια άνεσης είναι τα εξής : 

• Μέγιστο όριο άνεσης του οδηγού : 0,2·g  

• Μέγιστο όριο αντοχής-ασφαλείας του οδηγού : 0,3·g  

• Μέγιστο όριο ικανότητας επιβατικού αυτοκινήτου : 0,7·g  

Οδικό Τµήµα Ταχύτητα Ακτίνα 

(m) 

Εγκάρσια Επιτάχυνση 

Ευθυγραµµία 104  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 104  0,22 

Κυκλικό Τόξο 104 650 0,62 

Κλωθοειδής Εξόδου 104  0,38 

Ευθυγραµµία 104  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 104  0,80 

Κυκλικό Τόξο 112 635 2,06 

Κλωθοειδής Εξόδου 119  0,41 

Ευθυγραµµία 116  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 113  0,77 

Καµπύλη Ράµπας 109 300 2,34 

Κλωθοειδής Εξόδου 102  0,84 

Ευθυγραµµία 88  0 

Κλωθοειδής Εισόδου 64  2,39 

Καµπύλη Ράµπας 63 80 4,24 

Κλωθοειδής Εξόδου 67  1,80 
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Οι παραπάνω τιµές καθορίζουν πότε η κίνηση του οχήµατος εντός καµπυλών ξεκινά να 

γίνεται επικίνδυνη και η οδήγηση να µην είναι άνετη. 

Με βάση τα παραπάνω δηµιουργήθηκε διάγραµµα ( Σχήµα 4-19),το οποίο παρουσιάζει 

την κίνηση του οχήµατος στις καµπύλες σχετικά µε το όριο άνεσης. Για τη δηµιουργία 

του διαγράµµατος έχουν επιλεγεί οι ακραίες τιµές εγκάρσιας επιτάχυνσης σε κάθε 

καµπύλη για να εξεταστούν. 

Σχήµα 4-19 : Εγκάρσια Επιτάχυνση Ανάλογα µε το όριο αντοχής 

 

Από τη συσχέτιση του ορίου άνεσης µε τις ακραίες τιµές επιτάχυνσης παρατηρούµε ότι 

το όχηµα κατά τη λήψη των µετρήσεων και ακολουθώντας διάφορα προφίλ οδηγικής 

συµπεριφοράς, ξεπερνούσε πολλές φορές το όριο άνεσης. Το όχηµα κίνησης δεν 

ακολουθούσε τα επιτρεπόµενα όρια ταχύτητας κατά τις διελεύσεις από τον ανισόπεδο 

κόµβο. Επίσης κατά τη λήψη µετρήσεων ο οδηγός του οχήµατος πράγµατι ένιωθε 

δυσφορία λόγω της µεγάλης ταχύτητας κίνησης. Αξίζει να σηµειωθεί πως το όριο 

ικανότητας επιβατικού αυτοκινήτου σαφώς δεν προσεγγίστηκε. 
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4.4  Υπέρβαση Επιτρεπόµενων Ορίων Ταχύτητας 

Κατά τη διάρκεια των µετρήσεων στην περιφερειακή οδό Αιγάλεω, το όχηµα κινήθηκε 

µε ταχύτητα µεγαλύτερη των επιτρεπόµενων εντός του κόµβου. Το ανώτατο όριο 

ταχύτητας ήταν 60 km/h .  

Στο παρακάτω διάγραµµα (Σχήµα 4-20), παρουσιάζεται ο συσχετισµός των ταχυτήτων 

που ανέπτυξε το όχηµα κατά τη διάρκεια λήψης των µετρήσεων σε σχέση µε το 

επιτρεπόµενο όριο. Οι τιµές των ταχυτήτων είναι ενδεικτικές µε βάση αυτές που 

ανέπτυξε το όχηµα στις καµπύλες στις οποίες κινήθηκε και ταυτόχρονα είχε τη µέγιστη 

πλευρική επιτάχυνση. 

 

Σχήµα 4-20 : Ταχύτητα διέλευσης ανάλογα µε το επιτρεπόµενο όριο 

 

Παρατηρούµε πως το όχηµα, κινούµενο στον ανισόπεδο κόµβο ξεπερνούσε κατά βάση το 

επιτρεπόµενο όριο ταχύτητας εκτός από ορισµένες περιπτώσεις. Βέβαια αυτό συνδέεται 

άµεσα µε την υπέρβαση του ορίου άνεσης. Δηλαδή για να επιτύχει ο οδηγός τέτοιες 

ταχύτητες κινούµενος στον ανισόπεδο κόµβο, δεν είχε το αίσθηµα της ασφάλειας και 

σιγουριάς κατά τις διελεύσεις που πραγµατοποιήθηκαν. 
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5. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ – ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ  

Στο τελευταίο κεφάλαιο της παρούσης εργασίας παρουσιάζονται τα συµπεράσµατα που 

προέκυψαν µε βάση τις µετρήσεις που πραγµατοποιήθηκαν, αλλά και µε τη βιβλιογραφία 

καθώς και προτάσεις για περαιτέρω έρευνα. 

 

 

5.1 Συµπεράσµατα 

Το πέµπτο και τελευταίο κεφάλαιο της εργασίας αναφέρεται στα συµπεράσµατα που 

προέκυψαν από τη διαδικασία λήψης µετρήσεων στον κόµβο της περιφερειακής 

Αιγάλεω. Από την ανάλυση των δεδοµένων, προέκυψαν κάποια συµπεράσµατα 

αναφορικά µε το συσχετισµό των ορίων ταχύτητας, τα όρια άνεσης και την εγκάρσια 

επιτάχυνση. 

• Η ταχύτητα που αναπτύσσει  ένα όχηµα κινούµενο εντός καµπύλης διαφέρει 

ανάλογα µε την ακτίνα της. Όσο µεγαλύτερη είναι η ακτίνα της καµπύλης, τόσο 

µεγαλύτερη  είναι η ταχύτητα που αναπτύσσεται και το αντίστροφο. 

• Παρατηρείται πως σε µεγάλες ακτίνες καµπύλης, παρουσιάζονται µικρές τιµές 

πλευρικής επιτάχυνσης, πράγµα που δείχνει πως οι οδηγοί, κινούµενοι µε χαµηλή 

ταχύτητα, αισθάνονται πιο ασφαλείς και σίγουροι να δεχτούν µεγαλύτερες τιµές 

πλευρικής επιτάχυνσης. Το αίσθηµα ασφάλειας σχετίζεται µε ενδεχόµενο οδηγικό 

λάθος, το οποίο πιστεύουν πως δεν θα έχει µεγάλες επιπτώσεις σε χαµηλές 

ταχύτητες. 

• Παρατηρείται πως σε µικρές ακτίνες καµπύλης, παρουσιάζονται µεγάλες τιµές 

πλευρικής επιτάχυνσης, πράγµα που δείχνει πως οι οδηγοί, κινούµενοι µε µεγάλη 

ταχύτητα, δεν αισθάνονται ασφάλεια και άνεση να δεχτούν µεγάλες τιµές 

πλευρικής επιτάχυνσης προκειµένου να αντιµετωπίσουν κάποιο οδηγικό λάθος το 

οποίο θα έχει µεγάλες επιπτώσεις. 

• Κατά τη διάρκεια των µετρήσεων παρατηρήθηκε πως το όχηµα κινήθηκε άνω των 

ορίων άνεσης. Συνεπώς οι οριακές τιµές που προβλέπονται από τις οδηγίες 
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γεωµετρικού σχεδιασµού, καθώς επίσης και οι οριακές τιµές που καθορίζουν τα 

όρια άνεσης και ασφάλειας, θα πρέπει να επαναξιολογηθούν.  

• Η µέγιστη ταχύτητα µε την οποία µπορεί να κινηθεί ένα όχηµα εντός καµπύλης 

κόµβου µπορεί να επιφέρει επιταχύνσεις µεγαλύτερες του ορίου ασφαλείας αλλά 

σαφώς, όχι µεγαλύτερες του ορίου αντοχής. 

• Το ποσοστό υπέρβασης του ορίου αντοχής του οδηγού εξαρτάται από τις 

δεξιότητές του και την κατάσταση του οχήµατος, γι’ αυτόν τον λόγο και δεν 

ενδείκνυται η υπέρβαση αυτή. 

• Ανάλογα µε το προφίλ οδήγησης που ακολουθεί ο εκάστοτε οδηγός 

διαφοροποιούνται και οι επιβραδύνσεις εντός καµπύλης. Δηλαδή, ένας οδηγός µε 

επιθετικό προφίλ οδήγησης παρατηρείται πως θα πραγµατοποιήσει µεγαλύτερες 

επιβραδύνσεις σε µικρό χρονικό διάστηµα. Ένας οδηγός που ακολουθεί προφίλ 

µέσης οδηγικής συµπεριφοράς, θα πραγµατοποιήσει µικρές επιβραδύνσεις, αφού 

θα προσαρµοστεί αρµονικά στην ταχύτητα στην οποία νιώθει ασφαλής. 

 

 

 

5.2  Προτάσεις Για Διερεύνηση 

Από την ανάλυση των δεδοµένων και των µετρήσεων, προέκυψαν κάποια στοιχεία για 

διερεύνηση, όπως : 

• Πραγµατοποίηση περισσότερων διελεύσεων σε κλάδους ανισόπεδων κόµβων, 

ώστε να διερευνηθεί εκτενέστερα η συσχέτιση ταχύτητας και πλευρικής 

επιτάχυνσης. 

• Διερεύνηση της ασφαλούς κίνησης των βαρέων οχηµάτων στους κλάδους 

ανισόπεδων κόµβων διότι υπάρχει µεγαλύτερος κίνδυνος για ανατροπή. 

• Πραγµατοποίηση µετρήσεων και µε άλλους τύπους οχηµάτων, προκειµένου να 

αξιολογηθεί το ποσοστό της πλευρικής επιτάχυνσης που φαίνεται να απορροφάται 

από τις αναρτήσεις των οχηµάτων ανάλογα µε τον τύπο του οχήµατος. 

• Να διεξαχθεί παρόµοια έρευνα στους ίδιους ή σε διαφορετικούς κόµβους σε 

συνθήκες υγρού οδοστρώµατος ή κατά τη διάρκεια της νύχτας. 
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• Να αξιολογηθεί η επιρροή της κατά µήκος κλίσης επί της οριζοντιογραφικής 

καµπύλης στην ταχύτητα διέλευσης. 
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