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ΠΕΡΙΛΗΨΗ: 

Στην εργασία αυτή παρουσιάζεται η μεθοδολογία που αναπτύχθηκε με στόχο τη δημιουργία ενός 
ολοκληρωμένου, αξιόπιστου και αποτελεσματικού πακέτου εργασιών, για την επιτελική διαχείριση 
της οδικής ασφάλειας και της λειτουργίας του οδικού δικτύου, με σκοπό την πρόληψη και μείωση 
των οδικών ατυχημάτων. Πιο συγκεκριμένα περιλαμβάνονται οι δράσεις που αφορούν στον 
εντοπισμό και την επισήμανση των αστοχιών, στην εκτίμηση της επικινδυνότητας, στο σχεδιασμό 
παρεμβάσεων και στην παρακολούθηση της λειτουργίας των οδικών έργων. Για την επιτυχία ενός 
ολοκληρωμένου σχεδιασμού, εξετάσθηκαν επιπλέον οι μορφολογικές, γεωλογικές, τεκτονικές, 
μετεωρολογικές κ.λ.π. συνθήκες  που μπορεί να επηρεάζουν την ασφάλεια και την λειτουργία του 
δικτύου. Οι πληροφορίες εισήχθηκαν σε μια γεωγραφική βάση δεδομένων, αναπτύχθηκε Γ.Σ.Π και 
ένα εύχρηστο πλαίσιο επικοινωνίας (interface) με το Γ.Σ.Π. Στην εργασία παρουσιάζονται τα 
αποτελέσματα της μεθοδολογίας, όπως εφαρμόσθηκε πιλοτικά στο Εθνικό Οδικό (Ε.Ο.) Δίκτυο του 
Ν. Αιτωλοακαρνανίας.  

 
 
ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
  
Αντικείμενο της παρούσας εργασίας είναι η διερεύνηση, ανάπτυξη και εφαρμογή νέων αναλυτικών 
μεθόδων στους τομείς της οδικής ασφάλειας, της διαχείρισης και του ελέγχου των οδικών έργων, με 
στόχο την πρόληψη και μείωση των οδικών ατυχημάτων σε συνδυασμό με τη βελτίωση των 
μηχανισμών συντήρησης και διαχείρισης λειτουργίας του οδικού δικτύου. 
Επίσης, αντικείμενο αποτελεί η δημιουργία ενός αξιόπιστου, ολοκληρωμένου, αυτοματοποιημένου, 
πολυπαραγοντικού πληροφοριακού συστήματος για τον επιτελικό έλεγχο της οδικής υποδομής και 



 
 

ασφάλειας, για τη βελτίωση της διαχείρισης λειτουργίας και των μηχανισμών προσδιορισμού και 
προγραμματισμού των απαιτούμενων επεμβάσεων στα οδικά δίκτυα.  
Η μεθοδολογία που υιοθετήθηκε αφορά στην δημιουργία υποβάθρων από την σύνθεση Δορυφορικών 
εικόνων και την επεξεργασία χαρτών ΓΥΣ, στον προσδιορισμό των αναλυτικών στοιχείων του 
γεωμετρικού σχεδιασμού του οδικού δικτύου, στην ανάπτυξη λογισμικού προσδιορισμού των 
γεωμετρικών στοιχείων της οδού, στην καταγραφή όλων των στοιχείων του οδικού δικτύου, στην 
επεξεργασία των πρωτογενών κυκλοφοριακών μετρήσεων απ’ όπου προκύπτουν οι τιμές για την 
Ετήσια Μέση Ημερήσια Κυκλοφορία (ΕΜΗΚ), στην πραγματοποίηση στατιστικής ανάλυσης των 
τροχαίων ατυχημάτων, στον υπολογισμό της κυκλοφοριακής ικανότητας του δικτύου και στον 
εντοπισμό των επικίνδυνων κόμβων λόγω λειτουργικού σχεδιασμού και λόγω ατυχημάτων. Μετά τη 
σύγκριση των στοιχείων ανάλυσης ατυχημάτων, στάθμης εξυπηρέτησης, εντοπισμού επικίνδυνων 
οδικών τμημάτων και προβληματικών κόμβων προτείνονται επεμβάσεις μικρού και μεσαίου κόστους 
σε διακεκριμένες θέσεις του οδικού δικτύου. Συντάχθηκε Χάρτης τιμών και φοράς μορφολογικών 
κλίσεων, Χάρτης Υφής του Υδρογραφικού Δικτύου, Χάρτης Γεωλογικών – Γεωτεχνικών συνθηκών, 
Νεοτεκτονικός Χάρτης, Χάρτες Σεισμικής Επικινδυνότητας και διερευνήθηκε η συσχέτιση των 
γεωλογικών – γεωτεχνικών – τεκτονικών κλπ συνθηκών με τις αστοχίες και επικινδυνότητα οδών. 
Όλα τα παραπάνω στοιχεία αποτελούν στοιχεία της Βάσης Δεδομένων του Γεωγραφικού Συστήματος 
Πληροφοριών και μέσω του Εύχρηστου Πλαισίου Επικοινωνίας (User Interface) που δημιουργήθηκε 
στο Arc/View μπορούν να ανακληθούν ανά πάσα στιγμή αλλά και να συμπληρωθούν ή να  
εμπλουτιστούν με περαιτέρω πληροφορίες. 

Στις επόμενες ενότητες παρουσιάζονται αναλυτικότερα οι μέθοδοι που χρησιμοποιήθηκαν για τον  
εντοπισμό και επισήμανση των αστοχιών, την εκτίμηση της επικινδυνότητας, την ανάπτυξη 
λογισμικού προσδιορισμού γεωμετρικών στοιχείων του άξονα, την εξέταση γεωλογικών και 
μορφολογικών παραγόντων, την ανάπτυξη γεωγραφικού συστήματος πληροφοριών (Γ.Σ.Π.) και 
πλαισίου επικοινωνίας (interface) και τέλος τα συμπεράσματα για το σχεδιασμό παρεμβάσεων και την 
παρακολούθηση της λειτουργίας των οδικών έργων. 
 
 

ΕΝΤΟΠΙΣΜΟΣ ΚΑΙ ΕΠΙΣΗΜΑΝΣΗ ΤΩΝ ΑΣΤΟΧΙΩΝ. ΕΚΤΙΜΗΣΗ ΤΗΣ ΕΠΙΚΙΝΔΥΝΟΤΗΤΑΣ. 
 

Κατάταξη και Προσδιορισμός Γεωμετρικού σχεδιασμού οδικών τμημάτων  

Το οδικό τμήμα που επιλέχθηκε να μελετηθεί πιλοτικά ήταν η Εθνική Οδός Αντιρρίου – Ιωαννίνων, 
στο τμήμα της που διατρέχει τον Νομό Αιτωλοακαρνανίας, από το Αντίρριο μέχρι το εκατοστό 
τριακοστό ένατο χιλιόμετρο.  

Συλλέχθηκαν στοιχεία για την υπάρχουσα κατάσταση του οδικού δικτύου. Συγκεκριμένα 
συλλέχθηκαν γεωμετρικά στοιχεία μελέτης της οριζοντιογραφίας, της μηκοτομής, στοιχεία 
επικλίσεων, στοιχεία γραμμικών περιγραφικών δεδομένων που αναφέρονταν σε χαρακτηριστικά της 
οδού ή στον εξοπλισμό της, (στηθαία, ισόπεδοι κόμβοι, πρατήρια βενζίνης, τεχνητός φωτισμός, 
λωρίδες κυκλοφορίας, κλπ.), στοιχεία σημειακών περιγραφικών δεδομένων που έχουν σημειακό 
χαρακτήρα, (κατακόρυφη σήμανση) και τέλος στοιχεία εύρους κατάληψης οδού και πλάτους 
οδοστρώματος.  

Κατάταξη Κόμβων και οδοστρωμάτων, Καταγραφή οδοφωτισμένων οδικών τμημάτων  

Καταγράφηκαν με επί τόπου επισκέψεις, οι θέσεις και η μορφή των 47 σημαντικότερων κόμβων 
(διασταυρώσεις συμβολές), κατά μήκος της Ε.Ο. 



 
 

Ειδικότερα για κάθε κόμβο λήφθηκαν χαρακτηριστικές φωτογραφίες, και έγιναν σκαριφήματα με 
στοιχεία κατασκευαστικών διαμορφώσεών τους όπως σταγόνες, τριγωνικές νησίδες, διαχωριστικές 
νησίδες με κρασπεδόρειθρα ή με διαγραμμισμένες επιφάνειες, φωτισμός κλπ.  

Όσον αφορά στην ποιότητα του οδοστρώματος της Ε.Ο επισημάνθηκαν 20 χιλιομετρικές θέσεις 
με ολισθηρό ή φθαρμένο ασφαλτοτάπητα.   

Επίσης καταγράφηκαν στοιχεία για την ύπαρξη οδοφωτισμού και σε τμήματα εκτός κόμβων.  

Συνολικά, από τα 139 χιλιόμετρα της Ε.Ο. που εξετάζονται, φωτίζονται το 1/5 περίπου. Από 
θέσεις που φωτίζονται, το 70% περίπου αντιστοιχεί σε ισόπεδους κόμβους, ενώ οι υπόλοιπες θέσεις 
αντιστοιχούν σε κατοικημένες περιοχές που διατρέχει η Ε.Ο.  

Συλλογή – Ανάλυση στοιχείων ατυχημάτων  

Συλλέχθηκε κάθε διαθέσιμη πληροφορία από μελέτες ή μετρήσεις που αφορούσαν την χρονική 
περίοδο από το 1989 έως το 1998, η οποία θα μπορούσε να οδηγήσει σε αξιόπιστο υπολογισμό 
κυκλοφοριακών φόρτων. 

Τα στοιχεία κυκλοφοριακών φόρτων σε συνδυασμό με την ανάλυση ενός ικανού και κατάλληλου 
αριθμού ατυχημάτων, χρησιμοποιήθηκαν για τον προσδιορισμό μελανών σημείων της Ε.Ο. δηλαδή 
των τμημάτων με αυξημένη επικινδυνότητα.  

Για τα στοιχεία ατυχημάτων χρησιμοποιήθηκαν οι δικογραφίες και τα βιβλία συμβάντων των 
τμημάτων Τροχαίας Ναυπάκτου, Μεσολογγίου, Αγρινίου και Αμφιλοχίας από όπου προκύπτει, κατά 
κανόνα, η θέση ενός ατυχήματος, ο τύπος του ατυχήματος, η κατεύθυνση κίνησης των οχημάτων και 
τα θύματα.  

Ο εξεταζόμενος άξονας, για τους σκοπούς της συγκεκριμένης ανάλυσης χωρίστηκε σε τέσσερα 
τμήματα: Αντίρριο – Μεσολόγγι, Μεσολόγγι – Αγρίνιο, Αγρίνιο – Αμφιλοχία και Αμφιλοχία – Όρια 
Ν. Αιτωλοακαρνανίας. 

Για κάθε επιμέρους τμήμα πραγματοποιήθηκε στατιστική ανάλυση με την μέθοδο Poisson η οποία 
κρίθηκε ως η πλέον κατάλληλη σε σχέση με την ποιότητα και πληρότητα των καταγεγραμμένων 
τροχαίων ατυχημάτων. Συγκεκριμένα υπολογίστηκαν οι υφιστάμενοι δείκτες ατυχημάτων για κάθε 
χιλιόμετρο καθώς και μια κρίσιμη οριακή τιμή του δείκτη ατυχημάτων (άνω όριο ελέγχου) βασισμένη 
σε μια πιθανότητα να ξεπεραστεί αυτή η κρίσιμη τιμή.  

Πέραν αυτής χρησιμοποιήθηκαν και δύο επιπλέον κοινωνικοοικονομικά κριτήρια που αφορούσαν 
στον απόλυτο αριθμό των ατυχημάτων και στον απόλυτο αριθμό των ατυχημάτων με νεκρούς και 
τραυματίες. 

Τα ατυχήματα γενικά διακρίθηκαν σε 6 τύπους : 

Σύγκρουση μεταξύ οχημάτων, Εκτροπές, Προσκρούσεις (σε σταθερά αντικείμενα), Παρασύρσεις 
πεζών, Ανατροπές και άλλοι. 

Για την ανάλυση επικινδυνότητας το δείγμα που χρησιμοποιήθηκε αφορούσε στα ατυχήματα που 
έχουν σχέση αποκλειστικά με την γεωμετρία της οδού δηλαδή εκτροπές, μετωπικές συγκρούσεις, 
συγκρούσεις λόγω προσπέρασης και προσκρούσεις. 



 
 

Τα αποτελέσματα ως προς τον αριθμό των ατυχημάτων, κατηγοριοποιήθηκαν με βάση το σύνολο 
ατυχημάτων (πλην παρασύρσεων πεζών), τις εκτροπές οχημάτων, τις προσκρούσεις και συγκρούσεις 
οχημάτων και τις παρασύρσεις πεζών.  

Τα αποτελέσματα ως προς τους Δείκτες Ατυχημάτων διαχωρίστηκαν σε επίπεδα εμπιστοσύνης 
90%, 95%, 99% για το σύνολο των ατυχημάτων, (πλην παρασύρσεων πεζών). 

Εντοπισμός οδικών τμημάτων με μειωμένη ασφάλεια και προβληματική λειτουργία 

Κατά την ανάλυση του γεωμετρικού σχεδιασμού εξετάσθηκαν: 

− Η αλληλουχία των γειτονικών καμπυλών  

− Η σχέση ευθυγραμμίας – καμπύλης 

− Η σχέση λειτουργικών ταχυτήτων (V85) μεταξύ γειτονικών τμημάτων και 

προσδιορίστηκαν οι περιοχές με μειωμένη ορατότητα. 

Η ανάλυση αυτή πραγματοποιήθηκε με : 

− τα κριτήρια ασφαλείας Ι, ΙΙ, ΙΙΙ των ΟΜΟΕ-Χ 97,  

− τον έλεγχο επάρκειας των ποιοτικών στοιχείων του σχεδιασμού   

− τον προσδιορισμό του διατιθέμενου μήκους ορατότητας για στάση και προσπέραση και τον 
έλεγχο της κατανομής του κατά μήκος του συνόλου της οδού. 

Για τον υπολογισμό τους χρησιμοποιήθηκαν οι πίνακες και τα διαγράμματα των ΟΜΟΕ-Χ/97.  

Από τα αποτελέσματα προέκυψε μία συνολική εκτίμηση του γεωμετρικού σχεδιασμού ανά 500 
μέτρα με βάση την σύνθεση των τριών κριτηρίων.  

Προσδιορισμός Στάθμης Εξυπηρέτησης 

Η στάθμη εξυπηρέτησης προσδιορίσθηκε τόσο για την υπάρχουσα κατάσταση όσο και για την  
Υποδομή του 2011.  

Η διερεύνηση που πραγματοποιήθηκε έλαβε υπόψη όλα τα σημαντικά οδικά έργα της περιοχής 
όπως, την ΙΟΝΙΑ ΟΔΟ, την Ζεύξη Ρίου-Αντιρρίου, την Ζεύξη Ακτίου-Πρέβεζας, την σύνδεση 
Λευκάδας-Ιόνιας Οδού, και την σύνδεση Παραϊόνιας (Ακτιο-Μύτικας-Αστακός-Αιτωλικό)-Ιόνιας 
Οδού.  

Εντοπισμός προβληματικών κόμβων – Προτεινόμενες επεμβάσεις 

Για τις θέσεις των κόμβων πραγματοποιήθηκε ειδική ανάλυση, τόσο ως προς την λειτουργία τους όσο 
και ως προς την ασφάλειά τους. 

Για τον εντοπισμό των επικίνδυνων Κόμβων λόγω λειτουργικού σχεδιασμού επισημάνθηκαν οι 
προβληματικές ή ελλιπείς κατασκευαστικές διαμορφώσεις σύμφωνα με τους Γερμανικούς 



 
 

Κανονισμούς Σχεδιασμού Ισόπεδων Κόμβων RAS-Κ-1 και λήφθηκαν υπόψη στοιχεία λειτουργικής 
ταχύτητας, η απόσταση μεταξύ των κόμβων, το μήκος ορατότητας για προσπέραση, η ύπαρξη ή μη 
λωρίδων επιτάχυνσης – επιβράδυνσης, και το είδος της σήμανσης που υπάρχει στον κόμβο. 

Για τις περιπτώσεις που ικανοποιούνταν οι απαιτήσεις του RAS-K-1, ελέγχθηκαν περαιτέρω τα 
στοιχεία σχεδιασμού απ΄ όπου προέκυψε ότι στην συντριπτική πλειοψηφία των υπό εξέταση κόμβων 
παρουσιάζονται λειτουργικές αδυναμίες και ασυμβατότητες. 

Για τον εντοπισμό των Επικίνδυνων Κόμβων λόγω ατυχημάτων, χρησιμοποιήθηκε μοντέλο που 
για την εφαρμογή του απαιτείται ο συνολικός αριθμός ατυχημάτων και ο αριθμός των ατυχημάτων με 
σοβαρά τραυματίες. Η εφαρμογή του μοντέλου γίνεται τόσο συνολικά για όλα τα ατυχήματα όσο και 
για ατυχήματα συγκεκριμένων τύπων προκειμένου τελικά ένας κόμβος να χαρακτηριστεί επικίνδυνος 
ή όχι. 

Αξιολόγηση – Προτεινόμενες επεμβάσεις 

Οι επεμβάσεις που προτάθηκαν στους υπό εξέταση κόμβους, περιέλαβαν σκαρίφημα του κάθε 
κόμβου με τις προτεινόμενες επεμβάσεις και ιεράρχηση της προτεραιότητας τους, διαχωρίζοντας τις 
σε αμέσου και κανονικής προτεραιότητας.  

Γενικά αναφέρονται σε βασικές ενέργειες διαμόρφωσης χωρίς τις συνεπαγόμενες δευτερεύουσες 
ενέργειες διαμόρφωσης. Π.χ. αφαίρεση τριγωνικής νησίδας, συνεπάγεται και διαμόρφωση της 
αντίστοιχης οριογραμμής και σταγόνας.  

Πέραν της ανάλυσης για τους συγκεκριμένους κόμβους δόθηκαν και κάποιες Γενικές Προτάσεις 
επεμβάσεων σε κόμβους για περιπτώσεις όπου είναι εφικτή η συλλογή, ή υπάρχουν ήδη στοιχεία που 
δεν υπήρχαν στην παρούσα ανάλυση. 

Επίσης έχει συμπεριληφθεί πίνακας όπου ορίζεται ο μικρότερος αριθμός ατυχημάτων λόγω 
προσπέρασης, που απαιτείται για να αιτιολογήσει επεμβάσεις στο σχεδιασμό.  

 

ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΛΟΓΙΣΜΙΚΟΥ ΠΡΟΣΔΙΟΡΙΣΜΟΥ ΓΕΩΜΕΤΡΙΚΩΝ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ ΤΟΥ ΑΞΟΝΑ 

 

Μέρος της εργασίας η οποία πραγματοποιήθηκε και αποτελεί πρωτοτυπία, ήταν η ανάπτυξη 
λογισμικού προσδιορισμού των αναλυτικών στοιχείων της οδού.  Το προϊόν είναι ένα πληροφοριακό 
σύστημα, με τη βοήθεια του οποίου προσδιορίζονται τα γεωμετρικά στοιχεία οδικού άξονα με τη 
μέθοδο του γωνιακού διαγράμματος και παράγονται μία οριζοντιογραφία και μία μηκοτομή. 

Η θεωρητική οριζοντιογραφία και μηκοτομή της Ε.Ο.5 που προέκυψε από το λογισμικό εισήχθηκε 
σε ψηφιακή μορφή στην γεωγραφική βάση δεδομένων.  

Στις εικόνες 5 και 6 που παρατίθενται στο τέλος του κειμένου παρουσιάζονται ενδεικτικά δυο 
οθόνες από το λογισμικό που αναπτύχθηκε. 

 

 



 
 

ΕΞΕΤΑΣΗ ΓΕΩΛΟΓΙΚΩΝ ΚΑΙ ΜΟΡΦΟΛΟΓΙΚΩΝ ΠΑΡΑΓΟΝΤΩΝ 
 

Οι αστοχίες οι οποίες παρατηρούνται κατά μήκος των οδικών δικτύων, οφείλονται σε μεγάλο 
βαθμό σε ορισμένους παράγοντες οι οποίοι έχουν σχέση με τις διεργασίες που εξελίσσονται στην 
επιφάνεια του εδάφους και στο υπέδαφος. Οι διεργασίες αυτές έχουν άμεση σχέση με τις 
γεωλογικές, τεκτονικές και γεωτεχνικές συνθήκες που εκδηλώνονται στην ευρύτερη περιοχή, ενώ 
πρόσθετα σημαντικό ρόλο παίζουν η μορφολογία, το υδρογραφικό δίκτυο, οι καιρικές συνθήκες και 
η εκδηλούμενη σεισμικότητα.  

Στην περιοχή της έρευνας και σε ότι αφορά στο γεωπεριβάλλον, οι παράγοντες οι οποίοι 
επηρεάζουν την εκδήλωση αστοχιών και έμμεσα την οδική ασφάλεια και την επικινδυνότητα των 
οδών είναι: 

i. Οι κατολισθήσεις, οι οποίες εκδηλώνονται τόσο στα πρανή, όσο και στη βάση του 
οδοστρώματος. 

ii. Οι καταπτώσεις και οι ανατροπές, οι οποίες εκδηλώνονται κυρίως στα φυσικά και τεχνητά 
πρανή κατά μήκος του δικτύου. 

iii. Η παρουσία ενεργών σεισμικών ρηγμάτων τα οποία τέμνουν το σώμα της οδού 
εγκάρσια ή έχουν παράλληλη - υποπαράλληλη διάταξη καθώς επίσης και οι εκδηλούμενες 
σεισμικές δράσεις (σεισμική επιτάχυνση, ταχύτητα, μετατόπιση). 

iv. Οι διαφορικές καθιζήσεις, οι οποίες λαμβάνουν χώρα κατά μήκος της χάραξης στους 
σχηματισμούς στη βάση του οδοστρώματος. 

v. Οι ρευστοποιήσεις εδαφών, οι οποίες είναι δυνατόν να εκδηλωθούν κυρίως σε περιπτώσεις 
σεισμικών φορτίσεων. 

vi. Τα μορφολογικά χαρακτηριστικά και οι μορφολογικές ιδιαιτερότητες σε συνδυασμό με το 
υφιστάμενο υδρογραφικό δίκτυο που ορίζουν μια σειρά από παράγοντες πρόκλησης αστοχιών. 
(Marinos,P.G., Plessas,S.P , Valadaki,C.D.,. 1997) 

vii. Τα κλιματολογικά χαρακτηριστικά και η εμφάνιση ιδιαίτερων καιρικών φαινομένων.  

Οι ανωτέρω παράγοντες είναι δυνατόν να επηρεάσουν είτε σημειακά είτε κατά τμήματα το 
οδικό δίκτυο και ανάλογα με την ένταση ή την έκταση εκδήλωσής τους να προξενήσουν 
διαφορετικού βαθμού προβλήματα με αποτέλεσμα να χαρακτηρίζονται ανάλογα ως μικρής, 
μέσης ή υψηλής επικινδυνότητας. 

Με βάση τα ανωτέρω, στη συνέχεια, παρουσιάζονται κωδικοποιημένα τα προβλήματα τα οποία 
έχουν εκδηλωθεί ή είναι δυνατόν να εκδηλωθούν σε διάφορα τμήματα του Εθνικού Οδικού Δικτύου 
του Νομού Αιτωλοακαρνανίας με βάση την αξιολόγηση των δεδομένων τα οποία προέκυψαν 
από επιτόπου λεπτομερή έρευνα και από πολύχρονες έρευνες στην ευρύτερη περιοχή (Λέκκας κ.ά. 
1997, Βασιλάκης 1998, Λέκκας & Βασιλάκης 2001). 
 
 
Χαμηλή Επικινδυνότητα 
Χ.Θ. Αιτιολογία 
3+500 έως 5+000 Πιθανό ρήγμα 
6+800 έως 8+000 Κατολισθήσεις, καταπτώσεις και σεισμικές φορτίσεις 
8+100 έως 10+800 Κατολισθήσεις, καταπτώσεις, σεισμικές φορτίσεις και καιρικά φαινόμενα 



 
 

10+900 έως 11+300 Κατολισθήσεις, καταπτώσεις, και καιρικά φαινόμενα 
15+400, 16+200 έως  
19+800 και 22+700 

Κατολισθήσεις και καταπτώσεις 

25+400 έως 25+600 Επιφανειακά ύδατα, καταπτώσεις 
38+900, 39+550 και 40+900 Καταπτώσεις, βροχοπτώσεις και σεισμικές φορτίσεις 
49+700 έως 50+000 Πιθανό ρήγμα και καταπτώσεις 
59+700 έως 63+800 Ρευστοποιήσεις και καθιζήσεις 
110+200 έως 113+500, 113+600 
έως 113+800 

Κατολισθήσεις, καταπτώσεις και προβλήματα από έντονα καιρικά  
φαινόμενα  

 
Μέση Επικινδυνότητα 
Χ.Θ. Αιτιολογία 
52+700 έως 52+800 Κατολισθήσεις, καταπτώσεις και σεισμικές φορτίσεις 
123+100 έως 123+300, 125+600 
έως 132+900 

Κατολισθήσεις, καταπτώσεις, σεισμικές φορτίσεις και έντονα καιρικά 
φαινόμενα  

 
Υψηλή Επικινδυνότητα 
Χ.Θ. Αιτιολογία 
8+100 Ανατροπές, καταπτώσεις, σεισμικές φορτίσεις, πάγος και καιρικά φαινόμενα
50+000 έως 51+500 Ανατροπές, καταπτώσεις, κατολισθήσεις, σεισμικές φορτίσεις, πάγος και 

καιρικά φαινόμενα 
57+000 έως 58+800 Ενεργή τεκτονική δομή, σεισμικές φορτίσεις 
87+500 έως 99+800 Ενεργή ρηξιγενής ζώνη, σεισμικές φορτίσεις 
100+100 έως 101+000, 103+000 
έως 110+000 

Ρηξιγενής ζώνη, σεισμικές φορτίσεις, καθιζήσεις, ρευστοποιήσεις 

Στις εικόνες 1, 2, 3 και 4 που παρατίθενται στο τέλος του κειμένου παρουσιάζονται ενδεικτικά 
προβληματικές θέσεις, εξαιτίας γεωλογικών και γεωμορφολογικών παραγόντων. 

 

ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΓΕΩΓΡΑΦΙΚΟΥ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΩΝ (Γ.Σ.Π.) ΚΑΙ ΠΛΑΙΣΙΟΥ 
ΕΠΙΚΟΙΝΩΝΙΑΣ (INTERFACE) 
 

Τέλος, οι εργασίες συμπληρώνονται από τις δράσεις σχεδιασμού και ανάπτυξης Γεωγραφικού 
Συστήματος Πληροφοριών (Γ.Σ.Π.). (Βαλαδάκη – Πλέσσα,Α.Δ. 2001).   

Συγκεκριμένα πραγματοποιήθηκαν οι εξής εργασίες: 

i) Εισαγωγή των πληροφοριών σε γεωγραφική βάση δεδομένων, που αναπτύχθηκε για να δεχθεί 
τα δεδομένα του ολοκληρωμένου σχεδιασμού οδικής ασφάλειας, με την αξιοποίηση της τεχνολογίας 
των Γεωγραφικών Συστημάτων Πληροφοριών (Γ.Σ.Π.). Συγκεκριμένα σχεδιάσθηκε και αναπτύχθηκε 
Γ.Σ.Π. όπου περιλήφθηκαν όλες οι πληροφορίες που αφορούν στον προσδιορισμό των αναλυτικών 
στοιχείων του γεωμετρικού σχεδιασμού του οδικού δικτύου, στην καταγραφή των θέσεων και της 
μορφής των σημαντικότερων κόμβων, καθώς και στη συλλογή στοιχείων για την ύπαρξη 
οδοφωτισμού κατά μήκος της Ε.Ο. Επίσης, στο Γ.Σ.Π. εισήχθησαν τα στοιχεία για την ποιότητα του 
οδοστρώματος της Ε.Ο., τα στοιχεία για τα ατυχήματα και η στατιστική ανάλυσή τους ανά 
χιλιομετρική θέση της Ε.Ο., η ανάλυση του γεωμετρικού σχεδιασμού για τον εντοπισμό των οδικών 
τμημάτων με μειωμένη ασφάλεια και προβληματική λειτουργία, η εξέταση και ο υπολογισμό της 
κυκλοφοριακής ικανότητας της υπάρχουσας χάραξης, καθώς και ο προσδιορισμό της μελλοντικής 
στάθμης εξυπηρέτησης της Ε.Ο.. Επιπλέον, στο Γ.Σ.Π. υπάρχουν πληροφορίες για τον εντοπισμό των 
επικίνδυνων κόμβων λόγω λειτουργικού σχεδιασμού και λόγω ατυχημάτων, για τη σύγκριση των 
στοιχείων της ανάλυσης ατυχημάτων, της στάθμης εξυπηρέτησης, του εντοπισμού επικίνδυνων 
οδικών τμημάτων, καθώς και των  προβληματικών κόμβων. 



 
 

ii) To Γ.Σ.Π. που αναπτύχθηκε αξιοποιήθηκε άμεσα για την πραγματοποίηση χωρικών 
μετασχηματισμών, καθώς και για την παραγωγή νέων χαρτογραφικών προϊόντων με βάση τις 
διαδικασίες της χωρικής ανάλυσης (spacial analysis), μεταξύ διαφορετικών θεματικών χαρτών και 
πληροφοριών της γεωγραφικής βάσης δεδομένων.  

iii) Επίσης, πραγματοποιήθηκε ανάπτυξη πλαισίου επικοινωνίας των τελικών χρηστών με τη 
γεωγραφική βάση δεδομένων. Μέσω αυτού του Εύχρηστου Πλαισίου Επικοινωνίας (User Interface) 
μπορούν όλες οι πληροφορίες της βάσης να ανακληθούν ανά πάσα στιγμή, να διατυπωθούν 
ερωτήματα (queries), αλλά και να συμπληρωθούν ή να εμπλουτισθούν περαιτέρω τα δεδομένα της 
γεωγραφικής βάσης δεδομένων, καθώς και να παρουσιασθούν τα χαρτογραφικά αποτελέσματα των 
αναζητήσεων, κατά τρόπο εύχρηστο, ακόμη και από χρήστες που δεν είναι εξειδικευμένοι στη χρήση 
των Γ.Σ.Π. Η διαδικασία αυτή κρίθηκε απαραίτητο να πραγματοποιηθεί, καθόσον όπως 
διαπιστώνεται, οι τελικοί χρήστες που είναι ιδιώτες μηχανικοί ή μηχανικοί που υπηρετούν στο 
Δημόσιο, δεν γνωρίζουν πάντα την χρήση του λογισμικού Γ.Σ.Π. 

Στις εικόνες 5 και 6 που παρατίθενται στο τέλος του κειμένου παρουσιάζονται ενδεικτικά δυο 
οθόνες από το εύχρηστο πλαίσιο επικοινωνίας (User Interface). 

 

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ ΓΙΑ ΤΟ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟ ΠΑΡΕΜΒΑΣΕΩΝ ΚΑΙ ΤΗΝ ΠΑΡΑΚΟΛΟΥΘΗΣΗ 
ΤΗΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ ΤΩΝ ΟΔΙΚΩΝ ΕΡΓΩΝ 
 

Σύμφωνα με τα αναφερόμενα στις προηγούμενες ενότητες προέκυψαν τα εξής συμπεράσματα: 

Από την διερεύνηση των γεωλογικών και γεωμορφολικών παραγόντων προέκυψαν οι θέσεις οι 
οποίες παρουσιάζουν υψηλή, μέση και χαμηλότερη συγκριτικά επικινδυνότητα να παρουσιάσουν 
αστοχίες. Πιο συγκεκριμένα 10 θέσεις κρίθηκε ότι εμφανίζουν χαμηλή επικινδυνότητα,  τρεις 
θέσεις παρουσιάζουν μέση επικινδυνότητα, ενώ σε έξι θέσεις η επικινδυνότητα κρίνεται ως 
υψηλή. Για όλες τις θέσεις περιγράφονται οι παράγοντες που προκαλούν τις επισφαλείς συνθήκες, 
ώστε να ακολουθήσουν οι απαραίτητες μελέτες και να ληφθούν τα κατάλληλα έργα. 

Από την ανάλυση του αριθμού ατυχημάτων, όσον αφορά το σύνολο των ατυχημάτων που 
οφείλονται σε ελιγμούς στην περιοχή των κόμβων, ο κόμβος που εμφανίζει αυξημένη επικινδυνότητα 
είναι ο Κόμβος του Αγρινίου (Αγ. Δημήτριος), ενώ κοντά στο όριο είναι ο κόμβος της Αγριλιάς.  

Για τα ατυχήματα ενός συγκεκριμένου τύπου (πλάγιες συγκρούσεις), εμφανίζονται 4 κόμβοι ως 
επικίνδυνοι. Πρόκειται για τους Κόμβους Ναυπάκτου, Αγριλιάς, Αιτωλικού και Αγρινίου (Αγ. 
Δημήτριος).  

Όσον αφορά την στάθμη εξυπηρέτησης, υπολογίσθηκε ότι με βάση τις προβλέψεις των φόρτων - 
στην περίπτωση που δεν υποστούν τροποποιήσεις και διατηρηθεί η υπάρχουσα μορφή της υποδομής- 
η Ε.Ο. θα λειτουργεί σε στάθμη εξυπηρέτησης D. Ασφαλώς κάποια τμήματα (κυρίως στις περιοχές 
των μεγάλων κλίσεων) θα χαρακτηρίζονται από στάθμη εξυπηρέτησης E και F, αφού δεν θα είναι 
δυνατή η διατήρηση της ταχύτητας.  

Για τα τμήματα  αυτά που χαρακτηρίζονται από στάθμη εξυπηρέτησης E και F προτείνεται ένα 
γενικό χρονοδιάγραμμα επεμβάσεων οι οποίες διακρίνονται ως προς την χρονική προτεραιότητα και 
το μήκος τους. Οι θέσεις που επιδέχονται παρέμβαση, ομαδοποιήθηκαν σε μεγαλύτερα τμήματα, 
ώστε να είναι πρακτική η ανακατασκευή τους. Υπάρχουν 3 μεγάλες ομάδες τμημάτων που πρέπει να 
τροποποιηθούν και 8 μεμονωμένα τμήματα. 



 
 

Το τελευταίο τμήμα της ανάλυσης αφορούσε στα συμπεράσματα από την αξιολόγηση των 
επεμβάσεων συνολικά πλέον στο οδικό δίκτυο. Για τον σκοπό αυτό συγκρίθηκαν τα στοιχεία 
ανάλυσης ατυχημάτων, στάθμης εξυπηρέτησης, εντοπισμού επικίνδυνων οδικών τμημάτων και 
προβληματικών κόμβων. Συνοψίσθηκαν δηλαδή τα γενικά χαρακτηριστικά κάθε τμήματος και οι 
επεμβάσεις που προτείνονται διακρίνονται σε επεμβάσεις λόγω λειτουργικών χαρακτηριστικών και 
επεμβάσεις λόγω ασφαλείας. 

Α. Οι επεμβάσεις λόγω λειτουργικών χαρακτηριστικών περιέλαβαν επεμβάσεις στην διατομή 
της οδού, στην υπάρχουσα χάραξη οριζοντιογραφικά ή μηκοτομικά και κατασκευή Παράλληλου 
Δικτύου. 

Β. Οι επεμβάσεις λόγω ασφαλείας περιλαμβάνουν επεμβάσεις 1ης και 2ης προτεραιότητας.  

Οι επεμβάσεις 1ης προτεραιότητας περιέλαβαν αλλαγές στην υπάρχουσα χάραξη οριζοντιογραφικά 
ή μηκοτομικά, ή ανακατασκευή οδικών τμημάτων και μπορούν να υποδιαιρεθούν σε απολύτου 
άμεσης προτεραιότητας και βραχυπρόθεσμες-μεσοπρόθεσμες απαιτούμενες παρεμβάσεις  

Οι επεμβάσεις 2ης προτεραιότητας περιέλαβαν αλλαγές Μικρού  έως Μεσαίου Κόστους (Μ.Κ.) 
όπως Σήμανση, Ασφάλιση, Οδοφωτισμό, Επικλήσεων, Οδοστρωσία, κλπ. και μπορούν να 
υποδιαιρεθούν σε μεσοπρόθεσμες και σε μεσοπρόθεσμες-μακροπρόθεσμες απαιτούμενες 
παρεμβάσεις.  

Στην περίπτωση, που οι διατιθέμενοι πόροι δεν μπορούν να καλύψουν την ανακατασκευή του 
άξονα στο σύνολο του επιβαλλόμενου μήκους του, τότε σημασία πλέον λαμβάνουν οι επεμβάσεις 
μικρού και μεσαίου κόστους σε διακεκριμένες θέσεις του.  

Με τον τρόπο αυτό αντιμετωπίζονται με επιτυχία τα προβλήματα οδικής ασφάλειας στα 
διαπιστωμένα επικίνδυνα τμήματα καθώς και στα τμήματα εκείνα στα οποία τα στοιχεία μελέτης της 
οδού δεν ανταποκρίνονται στις βασικές αρχές μελέτης μιας ασφαλούς οδού. 

Τέλος, συγκεντρώθηκαν κάποια Διακεκριμένα Μέτρα Ασφαλείας τα οποία αναφέρονται σε 
επεμβάσεις σε μία υπεραστική οδό σε επιλεγμένες θέσεις με αυξημένη επικινδυνότητα, είτε  σε 
επεμβάσεις στην περίπτωση που διαπιστώνονται ελλείψεις στα στοιχεία μελέτης και στον τρόπο 
συνδυασμού τους (συμβατότητα-αλληλουχία) και οι οποίες μπορούν να επιφέρουν σημαντική 
βελτίωση των επιπέδων ασφαλείας της οδού.  

Επίσης έχει περιληφθεί Πίνακας με Μέτρα ανακατασκευής-βελτίωσης οδού σε συγκεκριμένες 
θέσεις με το αντίστοιχο επίπεδο κόστους. 

Βέβαια, οι όποιες βελτιώσεις, θα πρέπει να αναχθούν σε μείωση των ατυχημάτων. Δεδομένου ότι 
στην χώρα μας δεν υπάρχουν στοιχεία για την αποτελεσματικότητα των βελτιώσεων γίνεται χρήση 
διεθνούς βιβλιογραφίας. Οι συντελεστές που προκύπτουν θα πρέπει να αναθεωρούνται σε τακτά 
χρονικά διαστήματα, σύμφωνα με αποτελέσματα νεότερων ερευνών. 

Τέλος, συμπερασματικά αναφέρεται η χρησιμότητα της Βάσης Δεδομένων που αναπτύχθηκε, 
καθώς και η δυνατότητα που παρείχαν τα Γ.Σ.Π. ώστε οι διαδικασίες της ανάκτησης των δεδομένων, 
της διατύπωσης απλών ή πιο σύνθετων ερωτημάτων για την διαχείριση των πληροφοριών, η 
επεξεργασία των δεδομένων και η παρουσίαση των χαρτογραφικών αποτελεσμάτων, να 
πραγματοποιούνται ταχύτερα και με μεγαλύτερη ακρίβεια και πιστότητα. Επίσης, το Γ.Σ.Π. που 
αναπτύχθηκε έδωσε τη δυνατότητα χωρικών μετασχηματισμών, καθώς και της παραγωγής νέων 
χαρτογραφικών προϊόντων με βάση διαδικασίες μεταξύ διαφορετικών θεματικών χαρτών και 
πληροφοριών της γεωγραφικής βάσης δεδομένων. 



 
 

ΕΥΧΑΡΙΣΤΙΕΣ 
 
Η μεθοδολογία που περιγράφεται στην παρούσα ανακοίνωση και οι εργασίες που παρουσιάζονται 
πραγματοποιήθηκαν στα πλαίσια ερευνητικού προγράμματος που χρηματοδοτήθηκε από την Γ.Γ.Ε.Τ. 
στα πλαίσια του Β΄ Κ.Π.Σ. 
 
 
ΑΝΑΦΟΡΕΣ 
 
Benner, E., Bock, H. et al. 1978 Beseitigung von Unfallstellen, Band 3, ’Identifikation von 
Unfallstellen’, Bundesanstalt für Straßenwesen, Köln 
Marinos,P.G., Perleros,V.K., Alexiadou,M.H., Valadaki,C.D., Plessas,S.P., Panagopoulos, A.T. 1997 
Assessment of ground water resources based on G.I.S. in Central Greece. Proceed. International 
Symposium on Engineering Geology and the Environment, IAEG Athens June. 
Marinos,P.G., Plessas,S.P , Valadaki,C.D.,. 1997 Erosion risk maps for the greater Athens region and 
a G.I.S. based processing of data. Proceed. International Symposium on Engineering Geology and the 
Environment, IAEG Athens June. 
Nickolson A.J.,(1987) The Estimation of Accident Rates and Countermeasure Effectiveness. Traffic 
Engineering and Control, October, pp 518 – 523. 
Zeeger, C. V. 1982 Highway Accident Analysis Systems. NCHRP Synthesis of Highway Practice 91. 
Transportation Research Board, Washington D.C. 
Βαλαδάκη – Πλέσσα,Α.Δ. 2001 Γεωλογικές και Γεωμορφολογικές Ερευνες στην περιοχή του Νότιου 
Ευβοϊκού Κόλπου. Ολοκληρωμένες Εφαρμογές Γ.Σ.Π. Διδακτορική Διατριβή. Εθνικό Μετσόβιο 
Πολυτεχνείο, 349σ. 
Λέκκας, Ε., Παπανικολάου, Δ., Βασιλάκης, Ε., Παπανικολάου, Ι., Καρβέλης, Π., Αντωνίου, Β. 
(1997). Εκπόνηση Νεοτεκτονικού Χάρτη της Ελλάδας, Νομός "ΑΙΤΩΛΙΑΣ-ΑΚΑΡΝΑΝΙΑΣ" (κλίμακα 
1:100.000). Τομέας Δυναμικής, Τεκτονικής και Εφαρμοσμένης Γεωλογίας, Εθνικό και 
Καποδιστριακό Πανεπιστήμιο Αθηνών, 148σ.,. 
Βασιλάκης, Ε., (1998). Νεοτεκτονικό Καθεστώς Κεντρικής Αιτωλοακαρνανίας. Αθήνα: Μεταπτυχιακή 
Διατριβή Ειδίκευσης. Τμήμα Γεωλογίας, Εθνικό και Καποδιστριακό Πανεπιστήμιο Αθηνών. 
Λέκκας, Ε., Βασιλάκης, Ε., (2001). Εντοπισμός περιοχών υψηλής πιθανότητας ρευστοποίησης με τη 
χρήση δεδομένων τηλεπισκόπισης στην Δυτική Ελλάδα. Αθήνα. Πρκτ. 4ο Πανελλήνιο Συνέδριο 
Γεωτεχνικής & Γεωπεριβαλλοντικής Μηχανικής, ΤΕΕ – Ελληνική Επιστημονική Εταιρία 
Εδαφομηχανικής και Θεμελιώσεων, Τομ. 2, 185-192. 
Έκθεση FHWA/RD-83/074, FHWA, WASHINGTON, D.C. 1983 με τίτλο: «Γεωμετρικές επεμβάσεις 
για την μείωση των «passing» ατυχημάτων σε υπεραστικούς κόμβους οδών 2 λωρίδων κυκλοφορίας», 
των Parker, M.R., Flak, M.A., Tsuchiyamma, K.H., Wadenstorer, S.C., Hutherson. 
Οδηγίες Μελετών Οδικών Έργων (ΟΜΟΕ), Τεύχος 3: Χαράξεις (ΟΜΟΕ-Χ).  
Οδηγίες για την κατασκευή δρόμων, Μέρος : ΚΟΜΒΟΙ, Τμήμα 1: Ισόπεδοι κόμβοι RAS-K-1, 
Έκδοση 1988 
 
 



 
 

   
 
Εικόνα 1 Άποψη του βραχώδους όγκου από ασβεστολίθους (Χ.Θ. 8+100), ο οποίος παρουσιάζει οριακές 
συνθήκες ευστάθειας λόγω μιας χαίνουσας κατακόρυφης κύριας διάρρηξης και πολλών δευτερευόντων οι οποίες 
οφείλονται στη διέλευση ενός ενεργού ρήγματος που ανήκει στη βόρεια περιθωριακή ζώνη του Πατραϊκού 
κόλπου. 
 
Εικόνα 2 Άποψη της Εθνικής Οδού στις χιλιομετρικές θέσεις 49+700 έως 50+000 από όπου διέρχεται εγκάρσια 
ενεργό ρήγμα.  
 
 

      
 
Εικόνες 3 & 4 Άποψη των πρανών στην περιοχή Κλεισούρα (Χ.Θ. 50+000 έως 51+500). Τα πρανή κατά μήκος 
του δρόμου είναι τις περισσότερες φορές κατακόρυφα με μικρή απόσταση από το οδόστρωμα και δομούνται από 
ασβεστολιθικούς σχηματισμούς ή πλευρικά κορήματα. Σε ορισμένες θέσεις η ισορροπία τους εκτιμάται ότι είναι 
οριακή. Σεισμικές φορτίσεις και έντονα καιρικά φαινόμενα μπορεί να είναι τα κύρια αίτια εκδήλωσης της 
μετακίνησης των μαζών. 
 



 
 

 

 
 
 

 
 
Εικόνες 5 & 6 Ενδεικτική παρουσίαση οθόνης από το εύχρηστο πλαίσιο επικοινωνίας (user interface), με το 
Γ.Σ.Π. που αναπτύχθηκε 
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