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ΚΡΙΤΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ ΥΠΑΡΧΟΝΤΩΝ ΣΥΣΤΗΜΑΤΩΝ
ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΥ Ο∆ΩΝ

11.1 Εισαγωγή

Μέχρι στιγµής, σε όλα τα προηγούµενα Κεφάλαια του παρόντος έλαβε χώρα
η παρουσίαση και ανάλυση των βασικών αρχών εφαρµογής όλων των συστηµάτων
εξοπλισµού που είναι δυνατόν να συναντηθούν σε ένα σύγχρονο και πλήρες οδικό
έργο. Το µεγάλο, όσο και ενδιαφέρον, ζήτηµα, όµως, είναι το κατά πόσο βρίσκουν
εφαρµογή και στην ελληνική πραγµατικότητα όλα αυτά που αναφέρθηκαν, και που
αποτελούν τους παράγοντες όχι απλώς της εφαρµογής, αλλά της ολοκληρωµένης και
πλήρους εξυπηρέτησης του σκοπού των εν λόγω συστηµάτων.

Το ζήτηµα αυτό προσεγγίζεται στο παρόν Κεφάλαιο, όπου επιλέγονται ενδει-
κτικά και εξετάζονται ορισµένες περιπτώσεις συστηµάτων εξοπλισµού σε υπάρχοντα
οδικά τµήµατα, µε προσανατολισµό στα αρνητικά στοιχεία της εφαρµογής τους. Το
παρόν Κεφάλαιο έχει καθαρά πρακτικό χαρακτήρα και αποτελεί την κατακλείδα στην
παρουσίαση του πεδίου του εξοπλισµού της οδού, έτσι όπως αυτό προσεγγίζεται στο
παρόν σύγγραµµα. Ειδικότερα, µε τη βοήθεια πλούσιου φωτογραφικού υλικού αξιο-
λογείται ο εξοπλισµός στις εξής περιπτώσεις:

• Στον αυτοκινητόδροµο ΠΑΘΕ, και συγκεκριµένα στον ανισόπεδο κόµβο µε
την Εγνατία Οδό (θέση Κλειδιού).

• Στον ισόπεδο υπεραστικό κόµβο της Εθνικής Οδού Θεσσαλονίκης-Καβάλας
µε την οδό προς Λαγκαδά.

• Στους ισόπεδους αστικούς κόµβους Βαρδαρίου και συµβολής των οδών Κ.
Καραµανλή και Α. Παπαναστασίου, στη Θεσσαλονίκη.

• Σε ολόκληρο το µήκος της ορεινής διάβασης Καστανιάς, στην Εθνική Οδό
Βέροιας-Κοζάνης.

Ο ανισόπεδος κόµβος Κλειδιού του αυτοκινητοδρόµου ΠΑΘΕ αποτελεί ένα
κοµβικό σηµείο µεγάλης σηµασίας στο εθνικό οδικό δίκτυο, καθώς διασταυρώνει τον
εν λόγω αυτοκινητόδροµο µε τον αντίστοιχο της Εγνατίας Οδού. Το γεγονός αυτό
αποτελεί έναν επιπλέον λόγο για τον οποίο θα πρέπει να δοθεί ιδιαίτερη έµφαση στον
ορθό και λειτουργικό εξοπλισµό του σηµείου. Στη συγκεκριµένη περίπτωση
εξετάζεται το πεδίο της σήµανσης, οριζόντιας και κάθετης, καθώς και ο εξοπλισµός
ασφάλειας.

Στο παράδειγµα του ισόπεδου υπεραστικού κόµβου Λαγκαδά παρουσιάζεται
εποπτικά και σχολιάζεται η διάταξη της κάθετης σήµανσης και σηµατοδότησης που
εφαρµόζεται στη συγκεκριµένη περίπτωση. Η εν λόγω περίπτωση αποτελεί τυπικό
παράδειγµα διαρρυθµισµένου και σηµατοδοτούµενου υπεραστικού κόµβου, µε
αξιόλογους κυκλοφοριακούς φόρτους και σχετικά υψηλών προδιαγραφών γεωµε-
τρική διαµόρφωση, κατάσταση που συναντάται αρκετά συχνά στο ελληνικό οδικό
δίκτυο.
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Οι δύο κόµβοι της πόλης της Θεσσαλονίκης που ακολουθούν, αποτελούν
χαρακτηριστικά παραδείγµατα αστικών κόµβων µε αυξηµένους φόρτους και ιδιόρ-
ρυθµες συνθήκες κινήσεων και γεωµετρικής διαµόρφωσης, αντίστοιχα. Ως εκ τούτου,
έχουν ιδιαίτερες απαιτήσεις στη σήµανση καθοδήγησης της κυκλοφορίας, καθώς και
στη σηµατοδότησή τους. Η ανάλυση που πραγµατοποιείται οδηγεί σε ενδιαφέροντα
συµπεράσµατα σχετικά µε τον εξοπλισµό των ελληνικών αστικών οδικών δικτύων,
που φαίνεται ότι σε αρκετές περιπτώσεις πάσχουν στο πεδίο των εντελώς τυπικών
απαιτήσεων.

Τέλος, η ορεινή διάβαση της Καστανιάς, στις παρυφές του Βερµίου, αποτελεί
παραδοσιακά ένα από τα πιο δύσβατα, αλλά και χωρίς εναλλακτική διαδροµή,
τµήµατα του εθνικού οδικού δικτύου, µε δυσµενείς καιρικές συνθήκες και ιδιαίτερες
απαιτήσεις ασφάλειας, ενώ καλείται να εξυπηρετήσει όλες τις οδικές µεταφορές από
τη Θεσσαλονίκη και τη Βόρεια Ελλάδα προς την Ήπειρο και τη ∆υτική Μακεδονία.
Κατά συνέπεια, θα έπρεπε να δοθεί ιδιαίτερη προσοχή και σηµασία στον εξοπλισµό,
κυρίως ασφάλειας, του εν λόγω τµήµατος.

Σε γενικές γραµµές το παρόν Κεφάλαιο έχει σκοπό τόσο να δείξει την
πρακτική εφαρµογή διαφόρων συστηµάτων εξοπλισµού σε συγκεκριµένες περιπτώ-
σεις, όσο και να ασκήσει κριτική στη σύγχρονη ελληνική πραγµατικότητα. Για το
λόγο αυτό ζητείται από τον αναγνώστη να επιτρέψει και ένα κατά περίπτωση πιο
ελεύθερο ύφος στην παρουσίαση.
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11.2 Αυτοκινητόδροµος ΠΑΘΕ - Ανισόπεδος κόµβος Κλειδιού

Ο κόµβος Κλειδιού στον οδικό άξονα ΠΑΘΕ αποτέλεσε µία από τις πρώτες
σοβαρές περιπτώσεις ανισόπεδων κόµβων στο µέχρι πρότινος περιορισµένο ελληνικό
δίκτυο αυτοκινητοδρόµων. Ο εν λόγω κόµβος κατασκευάστηκε στις αρχές της
δεκαετίας του ’80, µε την παράλληλη κατασκευή της νέας Εθνικής Οδού ταχείας
κυκλοφορίας Κλειδιού-Βέροιας, αποτελώντας ουσιαστικά την είσοδο στο διάδροµο
Θεσσαλονίκης-Βέροιας-Κοζάνης-Ιωαννίνων-Ηγουµενίτσας, και σχεδιάστηκε µε υψη-
λού επιπέδου χαρακτηριστικά, λόγω της σηµασίας του και λόγω του ενδεχοµένου
αναβάθµισης του άξονα Κλειδιού-Βέροιας. Η αναβάθµιση αυτή πραγµατοποιείται µε
την υλοποίηση της Εγνατίας Οδού, οπότε πλέον ο ανισόπεδος κόµβος Κλειδιού σε
λίγο καιρό θα αποτελεί το έργο διασταύρωσης δύο υψηλής στάθµης αυτοκινητο-
δρόµων.

Παρότι η αναβάθµιση του άξονα Κλειδιού-Βέροιας δεν έχει ολοκληρωθεί
ακόµη, όπως αναφέρθηκε παραπάνω ο εν λόγω ανισόπεδος κόµβος διαθέτει ήδη
υψηλού επιπέδου χαρακτηριστικά, στοιχείο που αντικατοπτρίζεται και στο πεδίο του
εξοπλισµού του, και ειδικότερα επάνω στον άξονα ΠΑΘΕ. Στην παρούσα Παράγρα-
φο επιχειρείται µία κριτική ανασκόπηση στον εξοπλισµό της περιοχής του κόµβου.

Ένα από τα βασικότερα στοιχεία εξοπλισµού ενός ανισόπεδου κόµβου
αυτοκινητοδρόµου είναι η κάθετή του σήµανση, και δη η πληροφοριακή. Για τα όσα
ισχύουν σχετικά µε την πληροφοριακή σήµανση των αυτοκινητοδρόµων, ο αναγνώ-
στης παραπέµπεται στην Παράγραφο 3.11 του παρόντος, η ανάγνωση της οποίας
συνιστάται θερµά πριν από την αντίστοιχη της τρέχουσας. Στη σχετική Παράγραφο
προτείνεται αιτιολογηµένα η ορθή διάταξη των στοιχείων σήµανσης στους
ανισόπεδους κόµβους, ώστε να εξασφαλίζεται στο µέγιστο βαθµό η λειτουργικότητά
της. Εστιάζοντας, πλέον, στην κάθετη σήµανση της περιοχής του κόµβου Κλειδιού, ο
οδηγός που κινείται µε κατεύθυνση από Θεσσαλονίκη προς Κατερίνη έρχεται
αντιµέτωπος διαδοχικά µε τις εξής πινακίδες σήµανσης:

• Αναγγελία προσέγγισης στον ανισόπεδο κόµβο, σε απόσταση 2000 m από
αυτόν, µε πινακίδα τύπου Π-80.

• Πινακίδα «καλωσορίσµατος» στο Νοµό Ηµαθίας.
• Πινακίδα παραπλεύρως της οδού, µε αναγραφές κατευθύνσεων προς Αιανή,

Κοζάνη και Βέροια.
• Πινακίδα κίτρινου χρώµατος που ενηµερώνει για τα επικείµενα έργα στον

άξονα ΠΑΘΕ.
• Πινακίδα τουριστικού ενδιαφέροντος (φαιού χρώµατος) µε αναγραφή κατεύ-

θυνσης προς τον αρχαιολογικό χώρο Βεργίνας.
• Γέφυρα σήµανσης κυανού χρώµατος, που ενηµερώνει για την έναρξη των

έργων του άξονα ΠΑΘΕ, µε αναφορά και στο Υπουργείο ΠΕΧΩ∆Ε.
• Πληροφοριακή πινακίδα για επικείµενο χώρο στάθµευσης.
• Χώρος στάθµευσης µε τη σχετική πινακίδα του.
• Γέφυρα σήµανσης κατευθύνσεων του κόµβου, τύπου Π-84, σε απόσταση 1000

m προ του κόµβου (η πρώτη κατά σειρά σχετική πινακίδα στον κόµβο).
• Παράπλευρη πινακίδα κατευθύνσεων, τύπου Π-81 (η δεύτερη σχετική).
• Νέα πινακίδα ενηµέρωσης έργων ΠΑΘΕ.
• Παρόµοια µε την αντίστοιχη προηγούµενη, γέφυρα σήµανσης κατευθύνσεων

του κόµβου, τύπου Π-84, σε απόσταση 500 m προ του κόµβου (η τρίτη
σχετική).
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• Παρόµοια µε την αντίστοιχη προηγούµενη, παράπλευρη πινακίδα κατευθύν-
σεων, τύπου Π-81 (η τέταρτη σχετική).

• Πινακίδα ενηµέρωσης για το ευρωπαϊκό πρόγραµµα “LEADER ΙΙ”.
• Γέφυρα σήµανσης κατευθύνσεων του κόµβου, τύπου Π-85, λίγο πριν από το

σηµείο εξόδου µε απόσπαση της δεξιάς λωρίδας (η πέµπτη σχετική).
• Πινακίδα εξόδου από τον αυτοκινητόδροµο, τύπου Π-86.

Η διάταξη των παραπάνω πινακίδων σήµανσης παρατίθεται εποπτικά στις
Εικόνες 11.1 έως 11.4.

Εικόνα 11.1: Η πρώτη αναγγελία του κόµβου, που συνήθως τοποθετείται για να
προετοιµάσει τον οδηγό για αυτά που θα συναντήσει περαιτέρω. Το επόµενο σήµα
που διακρίνεται στο βάθος είναι µία πινακίδα υποδοχής στο Νοµό Ηµαθίας…

Εικόνα 11.2: …Αµέσως µετά ακολουθεί η πινακίδα που φαίνεται σε πρώτο πλάνο, και η οποία
αποτελεί την πρώτη κατά σειρά προειδοποιητική κατευθύνσεων. Ακολουθεί πινακίδα ενηµέρωσης
έργων του ΠΑΘΕ, διακρίνεται µία καφέ πινακίδα τουριστικού ενδιαφέροντος προς Βεργίνα, ενώ η

κυανή γέφυρα σήµανσης στο βάθος ενηµερώνει ξανά για την έναρξη των έργων…

Εικόνα 11.3: …Σε απόσταση 1000 m πριν από τον κόµβο, το πρώτο
κλασικό σήµα κατευθύνσεων σε γέφυρα τύπου Π-84. Ακολουθεί

παράπλευρη πινακίδα κατευθύνσεων Π-81. Η ίδια ακριβώς διάταξη του
ζεύγους επαναλαµβάνεται άλλη µία φορά, ενώ εµβόλιµα βρίσκεται άλλη µία

πινακίδα ενηµέρωσης έργων…
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Το πρώτο που παρατηρεί κανείς µετά από αυτήν την παράθεση όλων των
πινακίδων σήµανσης στην περιοχή του κόµβου, είναι η ύπαρξη µίας σειράς τελείως
άκαιρων και άσχετων µε τη συνήθη σήµανση κόµβων, πινακίδων. Όπως εξηγήθηκε
και στην Παράγραφο 3.11, η ζώνη σήµανσης ενός ανισόπεδου κόµβου αυτοκινητο-
δρόµου είναι µία ευαίσθητη περιοχή, όπου λαµβάνονται αποφάσεις και πραγµατο-
ποιούνται ελιγµοί, και όπου οι οδηγοί αναµένουν να δουν τις σχετικές πληροφοριακές
πινακίδες κατευθύνσεων. Η ύπαρξη αδιάφορων σηµάτων στις ζώνες αυτές, όπως στη
συγκεκριµένη περίπτωση οι ενηµερωτικές των έργων στον ΠΑΘΕ και του ευρω-
παϊκού προγράµµατος, καθώς και η πινακίδα υποδοχής, αποσπά την προσοχή των
οδηγών και προκαλεί σύγχυση. Κατά συνέπεια, θα πρέπει όλες αυτές οι πινακίδες, αν
όχι να αφαιρεθούν τελείως, τουλάχιστον να µετατοπιστούν έξω από τον κόµβο.

Επιπλέον, ένα δεύτερο αρνητικό χαρακτηριστικό των συγκεκριµένων πινα-
κίδων είναι και η διαµόρφωσή τους. Οι περισσότερες από αυτές συντίθενται από
υπερβολικά µικρού µεγέθους γράµµατα, που τις καθιστά ούτως ή άλλως πρακτικά µη
αναγνώσιµες από εν κινήσει όχηµα. Η δε γέφυρα ενηµέρωσης της έναρξης των
έργων, αν και µε κατάλληλου µεγέθους χαρακτήρες, έχει υπερβολικά µεγάλο αριθµό
αναγραφών, κατανεµηµένων, µάλιστα, και καθ’ όλο το πλάτος της πινακίδας, που
καθιστά την ανάγνωση δυσχερή και αργή. Συν τοις άλλοις, η εφαρµογή µίας γέφυρας
σήµανσης δεσµεύει και στην αδιάλειπτη συντήρησή της, γεγονός αµφίβολο βάσει
αυτών που φαίνονται στην Εικόνα 11.5.

Εικόνα 11.4: …Προ της εξόδου έχει τοποθετηθεί µία γέφυρα σήµανσης
τύπου Π-85, ενώ µπροστά της βρίσκεται πινακίδα του ευρωπαϊκού

προγράµµατος “LEADER II”.

Εικόνα 11.5: Η αντίστοιχη γέφυρα ενηµέρωσης λήξης των έργων, στο αντίθετο ρεύµα
κυκλοφορίας. Χαρακτηρίζεται από φλυαρία στις αναγραφές και έλλειψη ακεραιότητας…
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Εκτός από τις παραπάνω ενηµερωτικές πινακίδες, που δεν θα έπρεπε να έχουν
θέση στην περιοχή σήµανσης του κόµβου, προβληµατική φαίνεται να είναι και η
εφαρµογή των δύο πινακίδων προορισµών προς τους αρχαιολογικούς χώρους. Η
πρώτη από αυτές διακρίνεται στην Εικόνα 11.2, όπου ερωτηµατικά προκαλεί η ανα-
γραφή της κατεύθυνσης προς Αιανή. Σε µία συνήθη πληροφοριακή πινακίδα
κατευθύνσεων µε πράσινο υπόβαθρο θα πρέπει να απεικονίζονται πολύ λίγοι και
πολύ σηµαντικοί προορισµοί, κάτι που άλλωστε αναµένει και ο ίδιος ο οδηγός, ενώ
ούτως ή άλλως στη συγκεκριµένη περίπτωση οι υπόλοιπες πληροφοριακές πινακίδες
συµπληρώνουν το µέγιστο δυνατό αριθµό, όπως θα αναπτυχθεί παρακάτω. Στη
συγκεκριµένη περίπτωση θα ήταν σκόπιµο η αναγραφή αµφότερων των ειδικού
ενδιαφέροντος προορισµών (Αιανή, Βεργίνα) να γίνει επάνω σε µία πινακίδα φαιού
(καφέ) χρώµατος, και µάλιστα σύµφωνα µε τις ισχύουσες προδιαγραφές αναγραφών,
που µάλλον δεν πληροί η υπάρχουσα πινακίδα φαιού χρώµατος προς Βεργίνα.
Επίσης, προσοχή θα πρέπει να δοθεί και στην παρεµβολή της προτεινόµενης αυτής
πινακίδας στην υπόλοιπη κανονική πληροφοριακή σήµανση κατευθύνσεων.

Πέρα από όλα αυτά, εστιάζοντας πλέον στην κανονική πληροφοριακή
σήµανση προορισµών του κόµβου, µπορεί κανείς να καταλήξει και σε ορισµένα
συµπεράσµατα σχετικά µε αυτήν. Καταρχήν, ο αριθµός και η κατανοµή κατά είδος
των πληροφοριακών πινακίδων κατευθύνσεων είναι πλήρως αποδεκτά, καθώς έχουν
τοποθετηθεί πέντε σήµατα, και ειδικότερα δύο γέφυρες τύπου Π-84, µία γέφυρα
τύπου Π-85 στην έξοδο και δύο παράπλευρες πινακίδες Π-81. Ο αριθµός αυτός
σηµάτων είναι ο µέγιστος προτεινόµενος, και η εφαρµογή του δικαιολογείται από τη
σηµασία του συγκεκριµένου ανισόπεδου κόµβου (βλ. Υποπαράγραφο 3.11.5).
Επίσης, ορθός είναι και ο συµβολισµός των βελών των γεφυρών σήµανσης (επιλογή
των γεφυρών Π-84 αντί των Π-83), καθώς η έξοδος πραγµατοποιείται µε την
απόσπαση της δεξιάς λωρίδας του αυτοκινητοδρόµου (βλ. Υποπαράγραφο 3.11.4).

Ωστόσο, αν και ο αριθµός και το είδος των πληροφοριακών πινακίδων είναι
ορθά, προβληµατική είναι η αλληλουχία τους πριν από την έξοδο. Στην Υποπα-
ράγραφο 3.11.5 εξηγήθηκε ότι η πρώτη πινακίδα σχετικά µε τις κατευθύνσεις του
κόµβου θα πρέπει να είναι η παράπλευρη τύπου Π-81, ώστε να ενηµερώνει σε πρώτη
φάση για τους εντελώς βασικούς προορισµούς, καθώς και για την πλευρά της εξόδου.
Η γέφυρα σήµανσης θα πρέπει να τοποθετείται µετά από αυτήν την πινακίδα, καθώς
αποδίδει περισσότερες πληροφορίες, τόσο για τους προορισµούς, όσο και για τις
λωρίδες στον κόµβο. Στη συγκεκριµένη πρόσβαση του κόµβου Κλειδιού η διάταξη
αυτή είναι αντίστροφη, σε αµφότερα τα διαδοχικά ζεύγη γέφυρας-παράπλευρης
πινακίδας (Εικόνα 11.3). Το γεγονός αυτό έχει ως συνέπεια η πρώτη σχετική
πινακίδα που αντικρίζει ο οδηγός να είναι η γέφυρα σήµανσης, µε τις πολυπληθείς
και αναλυτικές αναγραφές, ενώ στη συνέχεια η παράπλευρη πινακίδα δεν έχει πλέον
τίποτα να του προσφέρει, δείχνοντας απλούστατη και φτωχότατη σε σύγκριση µε την
πρώτη. Επιπλέον, η απότοµη αναγραφή πλήθους πληροφοριών µπορεί να προκαλέσει
σύγχυση ή και ελλιπή ανάγνωση, σε αντίθεση µε την περίπτωση που ο οδηγός είχε
σχηµατίσει ήδη µία πρώτη άποψη της επερχόµενης κατάστασης µε τη βοήθεια της
παράπλευρης πινακίδας.

Τέλος, µία ακόµη επισήµανση που µπορεί να γίνει είναι και η έλλειψη των
τριών δεικτών απόστασης Π-90, σε αντίστοιχες αποστάσεις 300, 200 και 100 m πριν
από το σηµείο που αντιστοιχεί στην έναρξη επιβράδυνσης εν όψει της εισόδου στο
συνδετήριο κλάδο χαµηλότερης ταχύτητας.

Ύστερα από την παραπάνω διεξοδική ανάλυση της υπάρχουσας σήµανσης
στην περιοχή του κόµβου, µπορεί να προταθεί η ακόλουθη διάταξη των πληροφο-
ριακών πινακίδων:
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• Σε απόσταση 2000+ m πριν από την έξοδο τοποθετείται η αναγγελία ανισό-
πεδου κόµβου Π-80.

• Σε απόσταση 2000 m πριν από την έξοδο τοποθετείται η παράπλευρη πινα-
κίδα προορισµών Π-81 στο δεξιό, και προαιρετικά και στο αριστερό άκρο της
οδού.

• Σε απόσταση 1500 m πριν από την έξοδο τοποθετείται η κατάλληλη γέφυρα
σήµανσης Π-84.

• Πριν από την επανάληψη των δύο παραπάνω σηµάνσεων, εφόσον είναι
επιθυµητό µπορεί να τοποθετηθεί µία πινακίδα φαιού χρώµατος µε αναγραφές
προς τους αρχαιολογικούς χώρους Αιανής και Βεργίνας, µε µορφή σύµφωνη
µε τις προδιαγραφές.

• Σε αποστάσεις 1000 και 500 m πριν από την έξοδο επαναλαµβάνονται η
παράπλευρη πινακίδα Π-81 και η γέφυρα σήµανσης Π-84, αντίστοιχα.

• Σε αποστάσεις 300, 200 και 100 m πριν από το σηµείο που αντιστοιχεί στην
έναρξη της επιβράδυνσης για έξοδο, τοποθετούνται οι τρεις δείκτες Π-90.

• Στο παραπάνω ακριβώς σηµείο τοποθετείται η γέφυρα σήµανσης Π-85.
• Στην έξοδο τοποθετείται η σχετική πινακίδα εξόδου Π-86.
• Μετά το πέρας του κόµβου τοποθετείται η επιβεβαιωτική πινακίδα Π-87.

Ένα ακόµη σηµαντικό στοιχείο σε µία περιοχή κόµβου αποτελεί και η
οριζόντια σήµανση, καθώς πέρα από τη συνήθη λειτουργία της υπόδειξης των
οριογραµµών και του διαχωρισµού των λωρίδων κυκλοφορίας, χρησιµεύει και στην
προειδοποίηση και καθοδήγηση των οδηγών. Στη συγκεκριµένη περίπτωση, ιδιαί-
τερης σηµασίας είναι η διαγράµµιση αποκλεισµού της αιχµής εξόδου, καθώς η έξοδος
πραγµατοποιείται µε απόσπαση λωρίδας του αυτοκινητοδρόµου. Η διαγράµµιση αυτή
θα πρέπει να ξεκινάει σχετικά νωρίς, ώστε να προειδοποιεί έγκαιρα τον οδηγό για το
µερισµό, κάτι που εξαρτάται βέβαια όχι µόνο από την ίδια τη διαγράµµιση, αλλά και
από το γεωµετρικό σχεδιασµό του κόµβου. Επίσης, η διαγράµµιση αυτή θα πρέπει να
διατηρείται σε άριστη κατάσταση, ώστε να είναι πάντα ευκρινής. Στη συγκεκριµένη
περίπτωση τόσο η διαµόρφωση, όσο και η φυσική κατάσταση της διαγράµµισης
αποκλεισµού της αιχµής εξόδου του κλάδου από Θεσσαλονίκη προς Βέροια
κρίνονται σχετικά ικανοποιητικές.

Για τον ίδιο λόγο της απόσπασης λωρίδας επιβεβληµένη είναι και η ύπαρξη
των σχετικών βελών πορείας σε κάθε λωρίδα της οδού, πριν την έξοδο. Τα βέλη αυτά
συµπληρώνουν τη σχετική σήµανση επιλογής λωρίδας των γεφυρών σήµανσης, µε
ενδείξεις επάνω στο οδόστρωµα που είναι άµεσα ορατές και κατανοητές. ∆υστυχώς
στην περίπτωση του εξεταζόµενου ανισόπεδου κόµβου µέχρι πρότινος δεν υπήρχαν
τα σχετικά βέλη επάνω στο οδόστρωµα, τα οποία τοποθετήθηκαν προσφάτως,
γεγονός που σε συνδυασµό µε την έλλειψη γνώσης των συµβολισµών των γεφυρών
σήµανσης δεν επέτρεπε στους οδηγούς να γνωρίζουν έγκαιρα το καθεστώς διαµόρ-
φωσης των λωρίδων στην έξοδο.

Τέλος, µία ακόµη κατηγορία στοιχείων εξοπλισµού που βρίσκει εφαρµογή
στην περιοχή του εξεταζόµενου κόµβου είναι και τα στηθαία ασφαλείας. Σε έναν
ανισόπεδο κόµβο αυτοκινητοδρόµου αρκετά συχνά συναντάται πληθώρα επικίνδυνων
παράπλευρων εµποδίων, όπως τα έργα διαχωρισµού επιπέδων, οι γέφυρες σήµανσης,
πινακίδες µεγάλου µεγέθους ή στύλοι ηλεκτροφωτισµού, µε τα οποία ενδεχόµενη
σύγκρουση οχηµάτων πρέπει να αποτρέπεται. Έτσι, αµφότερες οι οριογραµµές κάθε
ρεύµατος κυκλοφορίας στον άξονα ΠΑΘΕ στη θέση του κόµβου φέρουν απλά
µονόπλευρα µεταλλικά στηθαία (βλ. Κεφάλαιο 1), µε αποστάσεις ορθοστατών 4,0 m.
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Η απόσταση αυτή αυξάνεται σηµειακά σε 1,33 m στις θέσεις των επικίνδυνων δια-
τάξεων όπως οι προαναφερθείσες, Εικόνα 11.6.

Ωστόσο, µία σηµαντική έλλειψη που µπορεί να επισηµανθεί είναι η απουσία
διάταξης απορρόφησης ενέργειας στην αιχµή της εξόδου, Εικόνα 11.7. Μία τέτοια
διάταξη µπορεί να αποβεί αρκετά αποτελεσµατική, καθώς οι συγκρούσεις στο σηµείο
της αιχµής εξόδου πραγµατοποιούνται συνήθως υπό αρκετά δυσµενείς συνθήκες, µε
µεγάλη ταχύτητα και επάνω στην αιχµή του στηθαίου. Το δε γεγονός της απόσπασης
λωρίδας αυξάνει τις πιθανότητες τέτοιων συγκρούσεων, από οδηγούς που διαπιστώ-
νουν καθυστερηµένα τη λανθασµένη τους θέση και αντιδρούν σπασµωδικά.

Όλες οι παρατηρήσεις αυτής της Παραγράφου σχετικά µε την κατάσταση του
εξοπλισµού στον ανισόπεδο κόµβο εστιάστηκαν στον κλάδο του άξονα ΠΑΘΕ µε
κατεύθυνση Θεσσαλονίκης-Κατερίνης. Με παρόµοιο τρόπο µπορεί να εξεταστεί και
ο αντίστοιχος κλάδος της αντίθετης κατεύθυνσης, ενώ δεν γίνεται αναφορά στην
πρόσβαση από τη διασταυρούµενη οδό Βέροιας-Κλειδιού. Η οδός αυτή µέχρι στιγµής
είναι ταχείας κυκλοφορίας, ενώ µε την υλοποίηση της Εγνατίας Οδού αναµένεται και
η αναβάθµιση της εν λόγω πρόσβασης και του εξοπλισµού της, µε την αντιµετώπισή
της, πλέον, ως αυτοκινητοδρόµου.

Εικόνα 11.6: Πύκνωση ορθοστατών µεταλλικών στηθαίων
στις θέσεις των στύλων ηλεκτροφωτισµού.

Εικόνα 11.7: Απουσία διάταξης απορρόφησης
ενέργειας στην αιχµή της εξόδου.
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11.3 Παράδειγµα ισόπεδου σηµατοδοτούµενου υπεραστικού κόµβου

Στην παρούσα Παράγραφο παρουσιάζεται και σχολιάζεται η διάταξη των
στοιχείων εξοπλισµού κάθετης σήµανσης και σηµατοδότησης του ισόπεδου υπερα-
στικού κόµβου προς Λαγκαδά, στην Εθνική Οδό Θεσσαλονίκης-Καβάλας. Ο κόµβος
αυτός εξυπηρετεί τόσο την κωµόπολη του Λαγκαδά µε τις παρόδιες βιοµηχανικές
µονάδες, όσο και την ευρύτερη περιοχή µέχρι τους πρόποδες του όρους Βερτίσκου,
και αποτελεί χαρακτηριστικό αντιπροσωπευτικό παράδειγµα διαρρυθµισµένου και
σηµατοδοτούµενου υπεραστικού κόµβου µε αξιόλογους φόρτους.

Ειδικότερα, ο συγκεκριµένος κόµβος είναι µορφής Τ, αποτελούµενος από
τρεις κλάδους. Η διερχόµενη οδός Θεσσαλονίκης-Καβάλας στο συγκεκριµένο σηµείο
αποτελείται από τέσσερις λωρίδες κυκλοφορίας µε διαχωριστική νησίδα, ενώ ο αρι-
στερός ελιγµός πραγµατοποιείται από πρόσθετη λωρίδα αναµονής. Η κάθετη οδός
προς Λαγκαδά αποτελείται από δύο λωρίδες κυκλοφορίας. Η κίνηση στον κόµβο
ρυθµίζεται από φωτεινούς σηµατοδότες, εκτός από τον ελιγµό από Καβάλα προς
Λαγκαδά, µέσω του διαδρόµου στροφής, ενώ η περιοχή του κόµβου φωτίζεται κατά
τη νύχτα, χωρίς ωστόσο ο φωτισµός να είναι πλήρης σε όλες τις προσβάσεις. Πρέπει
επίσης να σηµειωθεί ότι στην πρόσβαση από Θεσσαλονίκη, αµέσως πριν από τη θέση
του φωτεινού σηµατοδότη συµβάλλει µία µικρής σηµασίας οδός από τα Λαγυνά, η
οποία δεν σηµατοδοτείται και της οποίας η θέση είναι αµφιλεγόµενη ως προς την
ασφάλειά της. Η ύπαρξη αυτής της οδού δεν θα ληφθεί καθόλου υπόψη στην
περιγραφή που ακολουθεί.

Η σήµανση προσέγγισης στην ευρύτερη περιοχή του κόµβου φαίνεται στην
Εικόνα 11.8. Το πρώτο που µπορεί να παρατηρηθεί είναι ότι η πληροφοριακή
σήµανση κατευθύνσεων επάνω στην Εθνική Οδό Θεσσαλονίκης-Καβάλας είναι
σχετικά ικανοποιητική, καθώς υπάρχουν σε αµφότερες τις κατευθύνσεις τόσο προ-
ειδοποιητικές πινακίδες κατευθύνσεων πριν από τον κόµβο, και µάλιστα σε ζεύγη
ελληνικών και λατινικών αναγραφών, όσο και αντίστοιχες πινακίδες επάνω σε αυτόν.
Οι δύο προειδοποιητικές πινακίδες στην πρόσβαση από Καβάλα είναι τοποθετηµένες
σε αποστάσεις 400 m και 200 m αντίστοιχα, αποστάσεις καθ’ όλα αποδεκτές βάσει
της ταχύτητας κίνησης στην οδό, ενώ στην πρόσβαση από Θεσσαλονίκη οι αποστά-
σεις αυτές είναι 200 m και 100 m αντίστοιχα, κάτι που δικαιολογείται από το ότι
αµέσως πριν από τον κόµβο, σε απόσταση µερικών εκατοντάδων µέτρων, βρίσκεται
ένας άλλος παρόµοιος σηµατοδοτούµενος κόµβος, οπότε η ταχύτητα των οχηµάτων
είναι χαµηλή, ενώ ούτως ή άλλως δεν υπάρχει δυνατότητα για τοποθέτηση σε
µεγαλύτερη απόσταση. Αντιθέτως, επάνω στην κάθετη οδό από Λαγκαδά η ανάλογη
σήµανση κατευθύνσεων είναι απλώς ανύπαρκτη, αφού κυριολεκτικά δεν υπάρχει
ούτε µία πινακίδα. Σε µία οδό όπως η εν λόγω θα έπρεπε να διατίθεται παροµοίως
πληροφοριακή σήµανση τόσο πριν, όσο και επάνω στον κόµβο.

Πριν από κάθε υπεραστικό κόµβο οποιασδήποτε σηµασίας θα πρέπει να
τοποθετούνται οι πινακίδες οδού µε προτεραιότητα (Κ-27 έως Κ-29) στην κύρια
οδό, σε απόσταση 150-250 m πριν από τον κόµβο, ενώ ασφαλώς στις προσβάσεις
χωρίς προτεραιότητα δεν θα πρέπει ποτέ να λείπουν τα σήµατα STOP ή παραχώ-
ρησης προτεραιότητας. Η τοποθέτηση των εν λόγω σηµάτων διαθέσιµης προτε-
ραιότητας στην κύρια οδό έχει διπλό ρόλο, αφενός µεν προειδοποιώντας τους
οδηγούς για τον επερχόµενο κόµβο και για τους κινδύνους που πιθανόν να αντιµετω-
πίσουν από τη διασταυρούµενη κυκλοφορία, αφετέρου δε ενηµερώνοντάς τους για
την προτεραιότητά τους. Θεωρητικά η µη τοποθέτηση των σηµάτων αυτών δίνει την
εντύπωση κόµβου όπου ισχύει η προτεραιότητα από δεξιά.
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Εικόνα 11.8: ∆ιάγραµµα διάταξης σήµανσης ευρύτερης περιοχής προσέγγισης κόµβου.
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Εικόνα 11.9: ∆ιάγραµµα διάταξης σήµανσης και σηµατοδότησης επάνω στον κόµβο.
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Στο συγκεκριµένο κόµβο υπάρχει σχετική πινακίδα µόνο στην πρόσβαση από
Καβάλα, και θα πρέπει να συµπληρωθεί και η αντίθετη κατεύθυνση. Ασφαλώς οι
πινακίδες αυτές δεν ισχύουν σε περίπτωση λειτουργίας της σηµατοδότησης, ωστόσο
εξακολουθούν να ενέχουν το χαρακτήρα προειδοποίησης ενόψει κόµβου, ενώ µπο-
ρούν να συµπληρωθούν ή και να αντικατασταθούν από την πινακίδα Κ-21 αναγ-
γελίας σηµατοδοτούµενου κόµβου.

Αναπόσπαστη σήµανση σε κάθε αξιόλογο υπεραστικό κόµβο αποτελούν και
οι πινακίδες ορίων ταχύτητας. Η ελάττωση της ταχύτητας στην οδό µε προτεραιό-
τητα είναι απαραίτητη για την άµβλυνση των συνεπειών µίας ενδεχόµενης σύγκρου-
σης, καθώς και για τη διευκόλυνση των διασταυρούµενων οδηγών στην εκτίµηση της
ταχύτητας των διερχόµενων οχηµάτων. Στην εξεταζόµενη περίπτωση, µάλιστα, που
αφορά σηµατοδοτούµενο κόµβο, το χαµηλότερο όριο ταχύτητας είναι επιπλέον ανα-
γκαίο και για την παρακολούθηση και έγκαιρη αντίδραση στις ενδείξεις της φωτεινής
σηµατοδότησης. Πρέπει, ωστόσο, να αναφερθεί ότι όριο ταχύτητας υπάρχει µόνο
στην πρόσβαση από Καβάλα. Στην πρόσβαση από Θεσσαλονίκη δεν είναι απαραί-
τητο, καθώς αµέσως πριν από τον εξεταζόµενο κόµβο υφίσταται, όπως προαναφέρ-
θηκε, άλλος ένας σηµατοδοτούµενος κόµβος και οι οδηγοί προσεγγίζουν ήδη µε
σχετικά χαµηλή ταχύτητα. Το όριο που διαθέτει αυτός ο κόµβος καλύπτει και τον
εξεταζόµενο, καλό θα ήταν, όµως, να υπήρχε µετά το πέρας του τελευταίου µία
πινακίδα άρσης του ορίου ή όλων των τοπικών περιορισµών (Ρ-36 ή Ρ-37).

Τέλος, ένα ακόµη στοιχείο που διακρίνεται στην Εικόνα 11.8 είναι και οι
προειδοποιητικοί σηµατοδότες παλλόµενης κίτρινης ένδειξης, που βρίσκονται σε
απόσταση 200 m πριν από τον κόµβο µε σκοπό την προαναγγελία της σηµατοδό-
τησης και τη διευκόλυνση του οδηγού στην παρακολούθησή της. Οι εν λόγω σηµατο-
δότες έχουν παλλόµενη κίτρινη ένδειξη όταν ο επικείµενος σηµατοδότης στον κόµβο
έχει αντίστοιχη κόκκινη, ενώ µένουν απενεργοποιηµένοι όταν η ένδειξη πρόκειται να
είναι πράσινη.

Στην Εικόνα 11.9 δίνεται το αντίστοιχο διάγραµµα της διάταξης σήµανσης
και σηµατοδότησης επάνω στον κόµβο. Όπως φαίνεται, η σήµανση είναι πραγµατικά
πλήρης. Η βασική απαίτηση από τη σήµανση σε έναν διαρρυθµισµένο ισόπεδο κόµβο
είναι η καθοδήγηση της κυκλοφορίας, κυρίως της στρεφόµενης, µε την εφαρµογή
σηµάτων παράπλευρης διέλευσης στις αιχµές των νησίδων και απαγορευτικών
πινακίδων στην είσοδο των λανθασµένων διαδρόµων κίνησης. Η σήµανση αυτή

Εικόνα 11.10: Άποψη του κόµβου όπου διακρίνονται οι διάφορες πινακίδες
καθοδήγησης και οι σηµατοδότες.
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λειτουργεί συµπληρωµατικά στη διοχετευτική διαρρύθµιση, που έγκειται στο γεωµε-
τρικό σχεδιασµό του κόµβου. Επίσης, ιδιαίτερα σηµαντική είναι η ύπαρξη πινακίδων
απαγόρευσης αναστροφών σε οδούς µε υψηλούς φόρτους ή ταχύτητες, όπου οι εν
λόγω κινήσεις µπορούν να αποβούν εξαιρετικά επικίνδυνες, και τη στιγµή που το
φαινόµενο είναι αρκετάά σύνηθες σε ανοίγµατα διαχωριστικών νησίδων.

Ένα ακόµη χαρακτηριστικό στοιχείο στη σήµανση του εν λόγω κόµβου είναι
και η ύπαρξη δύο διαδοχικών σηµάτων STOP στη δευτερεύουσα οδό. Σε υπερα-
στικές οδούς όπου οι ταχύτητες είναι σχετικά αυξηµένες, το σχετικό σήµα πριν από
τον κόµβο προειδοποιεί για την προσέγγιση σε θέση παραχώρησης προτεραιότητας
και επιτρέπει στον οδηγό να προλάβει να ακινητοποιήσει το όχηµά του, καθώς αν
υπήρχε µόνο το σήµα επάνω στον κόµβο ο οδηγός µπορεί να αντιλαµβάνονταν πλέον
πολύ αργά την ανάγκη ακινητοποίησης, συναρτήσει της ταχύτητάς του. Στην εξετα-
ζόµενη περίπτωση το δεύτερο αυτό σήµα χρησιµεύει και στην προειδοποίηση ενόψει
της φωτεινής σηµατοδότησης, είναι δε τοποθετηµένο 70 m πριν από τον κόµβο.
Αναλόγως της ταχύτητας κίνησης η απόσταση αυτή µπορεί να φτάσει τα 100-150 m,
όπου καλό είναι να υπάρχει και Πρόσθετη Πινακίδα αναγραφής της απόστασης
αυτής.

Τέλος, στην Εικόνα 11.9 φαίνεται και ο εξοπλισµός σηµατοδότησης των
προσβάσεων. Η εκάστοτε µορφή των κεφαλών των φωτεινών σηµατοδοτών εξαρ-
τάται από τις επιτρεπόµενες κινήσεις και τη διαµόρφωση των φάσεων της περιόδου
σηµατοδότησης. Στη συγκεκριµένη περίπτωση οι προσβάσεις από Καβάλα και
Λαγκαδά διαθέτουν από έναν απλό σηµατοδότη µε σήµατα κυκλικής µορφής, καθώς
κάθε µία από αυτές τις προσβάσεις κινείται σε µία φάση. Η πρόσβαση από
Θεσσαλονίκη διαθέτει σηµατοδότες κυκλικών σηµάτων για την κίνηση προς ευθεία
και ξεχωριστό σηµατοδότη µε βέλη για την αριστερή στροφή προς Λαγκαδά, που
διεξάγεται σε ιδιαίτερη φάση.
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11.4 Ισόπεδοι αστικοί κόµβοι Βαρδαρίου και συµβολής οδών Κ.
Καραµανλή και Α. Παπαναστασίου

Οι ισόπεδοι κόµβοι αστικών οδικών δικτύων µε µεγάλους κυκλοφοριακούς
φόρτους χαρακτηρίζονται συνήθως από ιδιόρρυθµο καθεστώς διαµόρφωσης και λει-
τουργίας. Οι αυξηµένοι κυκλοφοριακοί φόρτοι επιβάλλουν την αποτελεσµατική και
ευέλικτη σηµατοδότησή τους, µε ταυτόχρονη απαγόρευση συγκεκριµένων κινήσεων
για τη διευκόλυνσή της, ενώ αρκετές φορές οι κόµβοι αυτοί χαρακτηρίζονται και από
τεταµένη γεωµετρική διαµόρφωση, λόγω του εύρους των διασταυρούµενων οδών, και
µάλιστα χωρίς µεγάλες δυνατότητες για µεταβολές στη µορφή, λόγω έλλειψης χώρου.
Έτσι, καθοριστικής σηµασίας στις περιπτώσεις αυτές είναι η επαρκής καθοδήγηση
της κυκλοφορίας πριν και µέσα στον κόµβο, καθώς και η σωστή τοποθέτηση των
σηµάτων και σηµατοδοτών. Στην παρούσα Παράγραφο εξετάζονται δύο
αντιπροσωπευτικές των εν λόγω χαρακτηριστικών περιπτώσεις ισόπεδων αστικών
κόµβων µέσα στην πόλη της Θεσσαλονίκης, οι κόµβοι στην Πλατεία ∆ηµοκρατίας
(Βαρδαρίου) και στη συµβολή των οδών Κ. Καραµανλή (πρώην Ν. Εγνατία) και Α.
Παπαναστασίου.

Η πρώτη περίπτωση αποτελείται ουσιαστικά από δύο διαδοχικούς κόµβους σε
µικρή µεταξύ τους απόσταση, όπου επιτρέπονται όλες οι αριστερές και δεξιές
στροφές από τον κεντρικό άξονα Εγνατίας-Μοναστηρίου, ενώ από τα δύο συµβάλ-
λοντα ζεύγη (Λαγκαδά-26ης Οκτωβρίου και ∆ωδεκανήσου-Καραολή & ∆ηµητρίου)
επιτρέπονται µόνο οι αριστερές και δεξιές στροφές προς τον προαναφερθέντα
κεντρικό άξονα, και όχι η συνέχεια προς ευθεία µε διάσχισή του. Το γεγονός αυτό
επιβάλλει επαρκή σήµανση τόσο επάνω στους κόµβους, για την καθοδήγηση της
κυκλοφορίας, όσο και πριν από αυτούς, για την προειδοποίηση της απαγόρευσης της
κίνησης προς ευθεία και την έγκαιρη επιλογή θέσης.

Η προειδοποίηση προ του κόµβου φαίνεται στις Εικόνες 11.11 και 11.12,
όπου στις οδούς Λαγκαδά και ∆ωδεκανήσου έχουν τοποθετηθεί οι σχετικές πινακίδες
προεπιλογής λωρίδας, οι οποίες ταυτόχρονα προειδοποιούν και για το ότι δεν υπάρχει
δυνατότητα συνέχισης προς ευθεία. Οι πινακίδες αυτές είναι απαραίτητες στις εν
λόγω οδούς, καθώς αυτές καταλήγουν στους κόµβους απευθείας, χωρίς διοχετευτική
διαρρύθµιση. Μία παρατήρηση που µπορεί να γίνει αφορά στην αντίστοιχη πινακίδα
της οδού Λαγκαδά, η οποία υποδεικνύει δύο λωρίδες τη στιγµή που η οδός έχει τρεις.

Εικόνα 11.11: Πινακίδα προεπιλογής
λωρίδας στην οδό Λαγκαδά, η οποία
ταυτόχρονα προειδοποιεί και για τη µη
δυνατότητα συνέχισης προς ευθεία.

Εικόνα 11.12: Η αντίστοιχη πινακίδα στην
οδό ∆ωδεκανήσου.
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Στις άλλες δύο οδούς (26ης Οκτωβρίου και Καραολή & ∆ηµητρίου) τα σήµατα αυτά
δεν είναι απαραίτητα, καθώς υπάρχουν ξεχωριστοί διάδροµοι για κάθε ελιγµό, µε τη
δική τους σήµανση υποχρεωτικής πορείας που αποκλείει την κίνηση προς ευθεία,
Εικόνα 11.13.

Μία από τις σηµαντικότερες εφαρµογές της σήµανσης σε ισόπεδους διαρρυθ-
µισµένους κόµβους είναι και η καθοδήγηση της στρεφόµενης κυκλοφορίας για την
είσοδο στον κατάλληλο διάδροµο. Η εν λόγω σήµανση απαρτίζεται από τις χαρακτη-
ριστικές πινακίδες διέλευσης παραπλεύρως εµποδίου, που τοποθετούνται για να
καθοδηγήσουν το βλέµµα του οδηγού, και κατ’επέκταση και την πορεία του οχήµα-
τος, στο σωστό διάδροµο, καθώς και από τις απαγορευτικές πινακίδες στους λάθος
διαδρόµους. Η σήµανση αυτή θα πρέπει να µην λείπει ποτέ από ισόπεδους κόµβους.

Στην περίπτωση του εξεταζόµενου κόµβου η εν λόγω σήµανση είναι στις
περισσότερες περιπτώσεις επαρκής, µε πινακίδες τοποθετηµένες σε ψηλά σηµεία για
να φαίνονται σε περίπτωση πυκνής κυκλοφορίας, και ελαφρώς στραµµένες προς τα
οχήµατα στα οποία απευθύνονται. Ωστόσο, υπάρχει µία περίπτωση αδικαιολόγητης
έλλειψης, που αφορά στην αριστερή στροφή από την οδό Μοναστηρίου προς την οδό
Καραολή & ∆ηµητρίου. Όπως φαίνεται και στην Εικόνα 11.14, οι οδηγοί που πραγ-
µατοποιούν τον εν λόγω ελιγµό δεν υποβοηθούνται από τις απαραίτητες πινακίδες
καθοδήγησης, οδηγώντας µε αβεβαιότητα και µε απώτερο κίνδυνο την είσοδο στο

Εικόνα 11.13: Πινακίδες καθοδήγησης επάνω στην πρόσβαση
για αριστερή στροφή από την οδό Καραολή & ∆ηµητρίου.

Εικόνα 11.14: Απουσία πινακίδων καθοδήγησης και απαγορευτικών
εισόδου στην αρχή της οδού Καραολή & ∆ηµητρίου.
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λάθος διάδροµο, που επιπλέον δεν σηµαίνεται µε απαγορευτικές πινακίδες. Παρόµοια
έλλειψη σήµανσης υπάρχει και στην αιχµή της νησίδας στην οδό ∆ωδεκανήσου.

Εκτός από την τοποθέτηση, προσοχή θα πρέπει να δίνεται και στην επαρκή
ορατότητα των στοιχείων του εξοπλισµού της οδού σε αστικούς κόµβους, καθώς
πολλές φορές διάφορα αντικείµενα του αστικού περιβάλλοντος είναι δυνατόν να την
περιορίζουν. Το πρόβληµα αυτό παρουσιάζεται στο δεξιό παράπλευρο φωτεινό
σηµατοδότη της οδού ∆ωδεκανήσου, η ορατότητα του οποίου περιορίζεται από την
ύπαρξη ενός περιπτέρου, Εικόνα 11.15. Εφόσον δεν είναι δυνατός ή δεν επιχειρείται
από τα αρµόδια όργανα ο περιορισµός της ιδιωτικής αυτής κατασκευής που παρε-
νοχλεί, θα έπρεπε να εξεταστεί το ενδεχόµενο εφαρµογής βραχιόνων προέκτασης για
τη στήριξη της κεφαλής του σηµατοδότη επάνω στο στύλο στήριξης.

Τέλος, ένα ακόµη στοιχείο της λειτουργίας του εν λόγω κόµβου που χρίζει
αναφοράς αφορά και στη σηµατοδότηση. Ειδικότερα, οι ειδικές συνθήκες που επι-
κρατούν επιτρέπουν τη ρύθµιση των φάσεων µε τέτοιο τρόπο, ώστε κάποιες κινήσεις
εισόδου από διαφορετικές κατευθύνσεις να πραγµατοποιούνται ταυτόχρονα. Για
παράδειγµα, η αριστερή στροφή προς την οδό Εγνατία από τις δύο λωρίδες της
αντίστοιχης πρόσβασης από την οδό Καραολή & ∆ηµητρίου λαµβάνει χώρα ταυτό-
χρονα µε τη δεξιά στροφή από την οδό ∆ωδεκανήσου, µε αµφότερες τις ενδείξεις να
είναι πράσινες, που σηµαίνει ότι στη χειρότερη περίπτωση η κίνηση από τρεις
συνολικά λωρίδες συγχωνεύεται κατά τη στροφή στις δύο της οδού Εγνατίας. Επειδή
στην Ελλάδα οι οδηγοί θεωρούν ότι η πράσινη ένδειξη τους εξασφαλίζει και εντελώς
ελεύθερο πεδίο, αυτή η ρύθµιση είναι δυνατόν να προκαλέσει εµπλοκές των
οχηµάτων αυτών, που στρίβουν ταυτόχρονα προς την ίδια κατεύθυνση από διαφο-
ρετικές προσβάσεις. Έτσι, θα ήταν ίσως φρόνιµο η µία τουλάχιστον από τις δύο
προσβάσεις να σηµατοδοτούνταν µε παλλόµενη κίτρινη ένδειξη (παραχώρησης
προτεραιότητας).

Η συµβολή των οδών Κ. Καραµανλή και Α. Παπαναστασίου αποτελεί χαρα-
κτηριστικό παράδειγµα κόµβου ιδιόρρυθµης µορφής, καθώς η διασταύρωση πραγµα-
τοποιείται υπό οξεία γωνία (χιαστί). Το γεγονός αυτό, σε συνδυασµό µε το πλάτος
των διασταυρούµενων οδών, επιβάλλει µία εκτεταµένη ελεύθερη επιφάνεια στο
κέντρο του κόµβου, µε τη συνέχεια κάθε οδού στο απέναντι άκρο να µην είναι σαφώς
διακριτή. Σε τέτοιες περιπτώσεις η ανάγκη για επαρκή σήµανση καθοδήγησης είναι
ακόµη πιο επιβεβληµένη, ωστόσο ούτε ο παρών κόµβος αποτελεί εξαίρεση στο
καθεστώς της αδικαιολόγητα ανεπαρκούς σήµανσης.

Το µεγαλύτερο σχετικό πρόβληµα αντιµετωπίζει η πρόσβαση από την άνοδο
της οδού Παπαναστασίου. Με την προσέγγισή του στο χώρο του κόµβου, ο οδηγός
διακρίνει τη συνέχεια της οδού σε µεγάλη απόσταση στο βάθος, η οποία επιπλέον
συνεχίζει υπό γωνία µε τον αρχικό της άξονα. Έτσι, µετά τη διάσχιση του πρώτου

Εικόνα 11.15: Περιορισµός της ορατότητας
του σηµατοδότη από… περίπτερο.
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ρεύµατος της οδού Καραµανλή και την προσέγγιση στο ύψος της κεντρικής της
νησίδας, ο οδηγός βρίσκεται αντιµέτωπος µε τρεις πιθανούς διαδρόµους, ήτοι το
λάθος ρεύµα της οδού Καραµανλή και τα δύο ρεύµατα της οδού Παπαναστασίου,
Εικόνα 11.16.  Όλοι αυτοί οι διάδροµοι θα έπρεπε να είναι επαρκώς σηµασµένοι,
ώστε ο οδηγός να γνωρίζει από την αρχή τη σωστή του πορεία και να αποφύγει τη
σύγχυση και αβεβαιότητα κατά τη διάρκεια της ευαίσθητης κίνησης µέσα στο χώρο

του κόµβου. Ωστόσο, µόνο το αντίθετο ρεύµα της οδού Καραµανλή είναι εφο-
διασµένο µε πινακίδες απαγόρευσης εισόδου, ενώ υπάρχει µία µόνο καθοδηγητική
πινακίδα. Στην Εικόνα 11.17 φαίνεται µε τη βοήθεια οπτικής επεξεργασίας η εικόνα
που θα έπρεπε να παρουσιάζεται στον οδηγό.

Για τον ίδιο λόγο θα ήταν ίσως σκόπιµο οι κεφαλές των σηµατοδοτών στη
συγκεκριµένη πρόσβαση να µην υποδεικνύουν ένα βέλος προς ευθεία και ένα βέλος
διαγώνια δεξιά, Εικόνα 11.18, αλλά το δεύτερο να µετατραπεί σε βέλος κάθετα δεξιά,
ώστε να µην προκαλούνται αµφιβολίες στη συνέχεια της διαδροµής.

Εικόνα 11.16: Ο δικυκλιστής που διακρίνεται στο δεξιό άκρο της φωτογραφίας προέρχεται από την
οδό Παπαναστασίου και θα χρειαστεί αρκετή προσοχή στη συνέχεια της πορείας του, λόγω της

ιδιοµορφίας του κόµβου και της έλλειψης επαρκούς αριθµού καθοδηγητικών πινακίδων στις νησίδες.

Εικόνα 11.17: Η Εικόνα είναι ηλεκτρονικά επεξεργασµένη και δείχνει πώς µε την
προσθήκη µερικών τυπικών πινακίδων καθοδήγησης και απαγόρευσης εισόδου, η εικόνα
του κόµβου βελτιώνεται σαφώς. Ειδικά η έλλειψη σηµάτων στην αιχµή της διαχωριστικής

νησίδας της οδού Παπαναστασίου (ακριβώς απέναντι) είναι επιεικώς απαράδεκτη.
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Το πρόβληµα της έλλειψης σήµανσης στις νησίδες δεν περιορίζεται µόνο στην
περίπτωση των δύο νησίδων που φαίνονται στην Εικόνα 11.16, καθώς και η διαχω-
ριστική νησίδα της καθόδου της οδού Παπαναστασίου δεν διαθέτει επαρκή σήµανση.
Με άλλα λόγια, από τις τέσσερις διαχωριστικές νησίδες ρευµάτων που υπάρχουν στις
τέσσερις αντίστοιχες προσβάσεις του κόµβου, οι τρεις δεν διαθέτουν σήµανση
καθοδήγησης, µία από τις αναπόσπαστες και τυπικές περιπτώσεις εξοπλισµού σε έναν
ισόπεδο κόµβο, γεγονός που ασφαλώς και προκαλεί απορία.

Τέλος, στην Εικόνα 11.19, όπου φαίνεται η πρόσβαση της οδού Καραµανλή
µε κατεύθυνση προς το κέντρο της πόλης, στον αριστερό σηµατοδότη της πρόσβασης
διακρίνεται η ασυµφωνία της σήµανσης µε τη σηµατοδότηση, ενώ η σχετική ρυθ-
µιστική πινακίδα δεν υπάρχει στον Κ.Ο.Κ. και θα πρέπει κατά πάσα πιθανότητα να
αποτελεί ιδιοκατασκευή. Στην περίπτωση αυτή θα µπορούσε πολύ απλά να τοπο-
θετηθεί η πινακίδα Ρ-51α (υποχρεωτικής πορείας εµπρός ή αριστερά), η οποία και
συµφωνεί µε τη σηµατοδότηση.

Εικόνα 11.18: Η απεικόνιση βελών προς ευθεία και διαγώνια δεξιά
στο σηµατοδότη ίσως µπερδεύει στη συγκεκριµένη περίπτωση.

Εικόνα 11.19: Ασυµφωνία µεταξύ σήµανσης και σηµατοδότησης,  που
επιπλέον για να επιτευχθεί, κάποιοι θα πρέπει να εξάσκησαν… και τις

χειροτεχνικές τους δεξιότητες…
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11.5 Ορεινή διάβαση Καστανιάς

Η ορεινή διάβαση Καστανιάς, στις παρυφές του Βερµίου όρους, αποτελεί
τµήµα της Εθνικής Οδού Βέροιας-Κοζάνης, που συνδέει τη ∆υτική Μακεδονία, την
Ήπειρο, αλλά και το λιµάνι της Ηγουµενίτσας, µε τη Θεσσαλονίκη και ολόκληρη τη
Βόρεια Ελλάδα. Η εν λόγω διάβαση αποτελεί παραδοσιακά ένα από τα πλέον δυσ-
χερή, και µε τις πλέον δυσµενείς καιρικές συνθήκες, τµήµατα του εθνικού οδικού
δικτύου, και µάλιστα χωρίς εναλλακτική διαδροµή. Ασφαλώς, η υλοποίηση της Εγνα-
τίας Οδού θα απαλλάξει οριστικά την κυκλοφορία από την ορεινή αυτή διάβαση,
ωστόσο επί δεκαετίες το τµήµα αυτό αποτελούσε αναγκαίο κακό στη µετακίνηση
µεταξύ Βέροιας και Κοζάνης, και θα συνεχίσει να αποτελεί µέχρι την ολοκλήρωση
του αντίστοιχου τµήµατος του αυτοκινητοδρόµου.

Η βασικότερη απαίτηση που προβάλλει το εν λόγω οδικό τµήµα από το πεδίο
του εξοπλισµού των οδών, και που θα εξεταστεί στην παρούσα Παράγραφο, είναι ο
εξοπλισµός ασφάλειας. Ολόκληρο το µήκος της ορεινής διάβασης, που µπορεί να
θεωρηθεί ότι εκτείνεται από την κοινότητα Γεωργιανών έως το ύψος του Πολυµύλου,
σε ένα µήκος 22 km, βρίσκεται σχεδόν αποκλειστικά σε πλαγιές βουνών, δίπλα από
επικίνδυνα πρανή ή βαθιές χαράδρες, ενώ η οδός αποτελείται από συνεχείς οριζόντιες
καµπύλες και ανακάµπτοντες ελιγµούς. Την κατάσταση επιβαρύνει το γεγονός της
εκτεταµένης κίνησης βαρέων οχηµάτων, καθώς, όπως προαναφέρθηκε, δεν υπάρχει
κάποια εναλλακτική διαδροµή, όπως και οι δυσµενείς καιρικές συνθήκες, κυρίως το
χειµώνα. Πάντως θα πρέπει να τονιστεί ότι σε γενικές γραµµές η οδός έχει σχετικά
ικανοποιητική χάραξη, και µήκη ορατότητας που τις περισσότερες φορές επιτρέπουν
άνετη προσπέραση των βραδυπορούντων βαρέων οχηµάτων, ενώ το οδόστρωµα συν-
τηρείται σε καλή κατάσταση, παρά την ταλαιπωρία του συχνού αποχιονισµού, και
χωρίς βέβαια η ποιότητά του να ξεπερνάει τα συνήθη ελληνικά δεδοµένα. Η δε
συνεχής αναβάθµιση κατά τις τελευταίες δεκαετίες έχει οδηγήσει σε βελτιώσεις τόσο
της χάραξης, όσο και του πλάτους του οδοστρώµατος.

Εν τέλει αυτό που µπορεί σε γενικές γραµµές να παρατηρηθεί είναι ότι το εν
λόγω οδικό τµήµα είναι σχετικά ασφαλές, λόγω των υποχρεωτικά χαµηλών ταχυ-
τήτων και της δυσχέρειας που επιβάλλει στον οδηγό πιο ενεργητική οδήγηση εκ
µέρους του, από την άλλη πλευρά, όµως, αρκετά συχνές είναι οι έξοδοι οχηµάτων,
ενώ έχουν αναφερθεί και πτώσεις.

Όλα τα παραπάνω στοιχεία οδηγούν σε ορισµένα βασικά συµπεράσµατα
σχετικά µε τις απαιτήσεις σε εξοπλισµό ασφάλειας:

• Υπάρχει ανάγκη για συνεχή επισήµανση των οριζόντιων καµπυλών, που τις
περισσότερες φορές είναι πολύ απότοµες, ενώ µία ενδεχόµενη έξοδος κάποιου
οχήµατος µπορεί να έχει πραγµατικά πολύ άσχηµες συνέπειες.

• Το µεγαλύτερο µήκος της διαδροµής απαιτεί στηθαία ασφαλείας προς την
πλευρά των επιχωµάτων, καθώς αυτά είναι πολύ υψηλά και µε µεγάλη κλίση,
ενώ πολύ συχνή είναι και η ύπαρξη χαραδρών βάθους δεκάδων ή και εκατο-
ντάδων µέτρων.

• Τα στηθαία στις οριζόντιες καµπύλες καλούνται να αντιµετωπίσουν προσ-
κρούσεις υπό δυσµενείς γωνίες, καθώς οι στροφές είναι πολύ κλειστές και το
ενδεχόµενο πρόσπτωσης σχεδόν κάθετα ή υπό µεγάλη γωνία αρκετά πιθανό.

• Στην οδό υπάρχει αυξηµένη κίνηση βαρέων οχηµάτων, η πρόσπτωση των
οποίων στα στηθαία είναι αρκετά δυσµενής, και αρκετά πιθανή σε περιόδους
άσχηµων καιρικών συνθηκών.
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• Η κατάσταση ελαφρύνεται από το γεγονός της χαµηλής ταχύτητας κίνησης
στην οδό, τόσο για τα επιβατικά, όσο και, προπαντός, για τα βαρέα οχήµατα.

Η επισήµανση των επικίνδυνων καµπυλών, κατηγορία στην οποία ανήκει η
πλειοψηφία των στροφών της ορεινής διάβασης Καστανιάς, γίνεται µε τις σχετικές
πινακίδες Αναγγελίας Κινδύνου, καθώς και µε τους δείκτες στροφής (ψαροκόκαλα),
που τοποθετούνται επάνω στη στροφή και παρέχουν πιο άµεση οπτική καθοδήγηση.
∆υστυχώς, στη συγκεκριµένη περίπτωση αµφότερες οι διατάξεις συναντώνται σε
περιορισµένα σηµεία, ενώ είναι χαρακτηριστικό το γεγονός ότι σε πολλές περι-
πτώσεις υπάρχουν δείκτες στροφής µόνο για τη µία κατεύθυνση. Η έλλειψη αυτή
καθίσταται περισσότερο σηµαντική σε περιπτώσεις βροχής ή οµίχλης -που στη
συγκεκριµένη περιοχή είναι αρκετά συχνές και αρκετά πυκνές, οποιαδήποτε εποχή
του έτους- καθώς και τις νυχτερινές ώρες, περιπτώσεις όπου η ορατότητα περιορίζε-
ται και η καθοδήγηση από τις διαγραµµίσεις βαφών είναι ανεπαρκής, Εικόνα 11.20.
Έτσι, δεν είναι καθόλου σπάνιες οι περιπτώσεις όπου οδηγοί βαρέων οχηµάτων, που

ούτως ή άλλως δεν µπορούν να αναπτύξουν µεγάλες ταχύτητες σε επικλινή τµήµατα,
δεν αντιλήφθηκαν κάποια στροφή και οδηγήθηκαν απευθείας στο απέναντι στηθαίο,
παρά την τεταµένη τους προσοχή.

Πέρα από τις διατάξεις προειδοποίησης, που ουσιαστικά ανήκουν στο πεδίο
της ενεργητικής ασφάλειας, το µεγάλο κεφάλαιο σε µία οδό όπως η εν λόγω αφορά
στην παθητική ασφάλεια, ήτοι στην προστασία των εκτρεπόµενων οχηµάτων από
έξοδο από το οδόστρωµα, που µπορεί να έχει τραγικές συνέπειες. Στην ορεινή
διάβαση Καστανιάς εφαρµόζεται η συνήθης λύση των µεταλλικών στηθαίων, χωρίς
να λείπουν και τα τοιχία από λιθοδοµή, αποµεινάρια περασµένων εποχών. Το ζήτηµα,
όµως, είναι κατά πόσο οι διατάξεις που είναι στην πράξη τοποθετηµένες είναι σε
θέση να προσφέρουν επαρκή προστασία, σε συνάρτηση µε τις ειδικές συνθήκες που
αναφέρθηκαν παραπάνω.

Η πρώτη και βασικότερη παρατήρηση που µπορεί να γίνει είναι ότι κατά τη
συντριπτική τους πλειοψηφία, τα στηθαία εκτείνονται σε ανεπαρκές ύψος. Σύµφωνα
µε τους ισχύοντες κανονισµούς το ύψος αυτό πρέπει να είναι 75 cm από το επίπεδο
του οδοστρώµατος, κάτι που δεν τηρείται σχεδόν σε όλο το µήκος της ορεινής
διάβασης, µε µοναδική εξαίρεση ένα πρόσφατα αναβαθµισµένο τµήµα. Πολλές
φορές, µάλιστα, το ύψος αυτό είναι εξοργιστικά χαµηλό, µε την αυλακωτή λεπίδα να
βρίσκεται µόλις λίγα εκατοστά επάνω από το επίπεδο του οδοστρώµατος, και σε πολύ

Εικόνα 11.20: Η Καστανιά υπό -σχετικά αραιή- οµίχλη και βροχή. Η
διαγράµµιση δεν βοηθάει πάντοτε στην καθοδήγηση των οδηγών, ενώ τις

νυχτερινές ώρες η κατάσταση γίνεται ακόµη χειρότερη.
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επικίνδυνα σηµεία της χάραξης. Μία πιθανή ερµηνεία του φαινοµένου έγκειται στις
πολύ συχνές ασφαλτοστρώσεις του οδοστρώµατος, που ουσιαστικά µειώνουν το ύψος
του στηθαίου, κάτι που όµως δεν αποτελεί δικαιολογία.

Ένα δεύτερο χαρακτηριστικό στοιχείο είναι η χρησιµοποίηση ενός και µόνο
αποκλειστικού τύπου µεταλλικού στηθαίου, και ειδικότερα το απλό µονόπλευρο, µε
αποστάσεις ορθοστατών αποκλειστικά στα 4,0 m. Η εν λόγω κατάσταση, βέβαια, δεν
προξενεί και ιδιαίτερη εντύπωση, αφού το αυτό συµβαίνει σχεδόν και σε όλη την
ελληνική επικράτεια. Όπως εξηγήθηκε και στο Κεφάλαιο 1 του παρόντος, τα µεταλ-
λικά στηθαία µπορούν να κατασκευαστούν µε πλήθος µορφών και αποστάσεις
ορθοστατών, καλύπτοντας ένα πραγµατικά εκτεταµένο πεδίο απαιτήσεων. Η εφαρ-
µογή του παραπάνω εύκαµπτου συστήµατος µπορεί µεν να είναι πιο κατάλληλη για
συνήθεις οδούς και λογικές γωνίες πρόσπτωσης από ένα αντίστοιχο δύσκαµπτο,
ωστόσο το δεύτερο προστατεύει αποτελεσµατικότερα υπό δυσµενείς συνθήκες σύ-
γκρουσης. Έτσι, στις περιπτώσεις των έντονα καµπύλων στροφών, όπου η πρόσ-
πτωση µπορεί να γίνει σχεδόν κάθετα, θα έπρεπε να εξεταστεί τουλάχιστον το
ενδεχόµενο πυκνότερων ορθοστατών, αν όχι η εφαρµογή ενισχυµένου στηθαίου.

Καίριας σηµασίας στην περίπτωση των µεταλλικών στηθαίων, ως γνωστό,
είναι και η διαµόρφωση των άκρων. Για την αποφυγή των κινδύνων από ενδεχόµενη
πρόσκρουση οχήµατος στην αιχµή της αυλακωτής λεπίδας, τα στηθαία θα πρέπει να
βυθίζονται σταδιακά στο έδαφος. Η διαµόρφωση αυτή πολύ σπάνια συναντάται στο
υπό εξέταση οδικό τµήµα, ενώ πολύ συχνές είναι οι αδικαιολόγητες διακοπές και τα
κενά µεταξύ διαδοχικών στηθαίων, που µειώνουν την αποτελεσµατικότητα του
συστήµατος στα επίµαχα σηµεία.

Τέλος, ιδιοµορφίες παρουσιάζει και η συντήρηση των εν λόγω συστηµάτων,
καθώς πέρα από τις προσκρούσεις, όπου και απαιτείται άµεση αποκατάσταση, ενδια-
φέρον παρουσιάζει και µία ιδιαίτερη µορφή καταπόνησης που πλήττει τα συγκε-
κριµένα στηθαία. Η καταπόνηση αυτή συνίσταται στην εγκάρσια πίεση κατά τους
αποχιονισµούς, οι οποίοι είναι αρκετά συχνοί, και στη διάρκεια των οποίων εκτοπί-
ζονται µεγάλες ποσότητες χιονιού. Κατά συνέπεια, σε πολλά σηµεία οι ορθοστάτες
των στηθαίων είναι κεκαµµένοι ή ξηλωµένοι προς τα έξω, γεγονός που συνδέεται και
µε ανεπαρκή έµπηξη στο έδαφος, λόγω του κανονισµού που επιβάλλει µικρότερο
αντίστοιχο βάθος, ή ανεπαρκή πλευρική επικάλυψη στη στέψη απότοµων πρανών.

Ένα δεύτερο µεγάλο κεφάλαιο στην παθητική προστασία του τµήµατος της
ορεινής διάβασης Καστανιάς αποτελούν τα τοιχία από λιθοδοµή. Το κεφάλαιο αυτό
άνοιξε µε την κατασκευή της οδού, καθώς την εποχή εκείνη ήταν διαθέσιµη µόνο η
σχετική τεχνολογία, και θα έπρεπε να έχει κλείσει εδώ και αρκετό καιρό, µε πλήρη
αντικατάσταση των αναχρονιστικών αυτών διατάξεων µε τα µεταλλικά στηθαία.
Ωστόσο, έχει επιδειχθεί πεισµατική εµµονή στη διατήρησή τους µέχρι σήµερα. Τα
λίθινα αυτά τοιχώµατα είναι αρκετά παλιά, ώστε µετά από τις πολλαπλές ασφαλ-
τοστρώσεις που έχει υποστεί η οδός να είναι σε πολλές περιπτώσεις κυριολεκτικά
ισοπεδωµένα µε την επιφάνειά της, ενώ και η κατάσταση στην οποία βρίσκονται δεν
είναι η καλύτερη δυνατή. Παρόλα αυτά, σε αρκετά σηµεία προτιµάται η διατήρησή
τους έναντι των µεταλλικών, µε αµφιλεγόµενες δυνατότητες προστασίας.

Τέλος, αν και πολύ περιορισµένα σε αριθµό, µπορούν να βρεθούν και
ορισµένα επικίνδυνα σηµεία χωρίς καµία προστασία, αν και στις περισσότερες
περιπτώσεις η έλλειψη αυτή είναι έµµεση, µε πολύ χαµηλά λίθινα στηθαία που δεν
υποσκελίστηκαν από νέα µεταλλικά.

Στις σελίδες που ακολουθούν γίνεται µία ενδεικτική φωτογραφική παράθεση
όλων των στοιχείων που εθίγησαν παραπάνω σχετικά µε τον εξοπλισµό ασφάλειας
στην ορεινή διάβαση Καστανιάς.
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Km 21: Ανεπαρκή σε ύψος µεταλλικά στηθαία στο εξωτερικό της στροφής, εικόνα που συναντάται
και στην πλειοψηφία του µήκους της ορεινής διάβασης. Καθόσον δε τα ακραία τµήµατα των εν

λόγω συστηµάτων είναι και λιγότερο αποτελεσµατικά, θα έπρεπε να αποφεύγονται αδικαιολόγητες
διακοπές, όπως στη συγκεκριµένη περίπτωση.

Km 27: Το κενό που διακρίνεται απέναντι δεν είναι απροστάτευτο, απλά προστατεύεται από λίθινα
στηθαία -µηδενικού πια ύψους µετά από πληθώρα ασφαλτοστρώσεων. Κάποιοι θεώρησαν επαρκή
αυτήν την προστασία, ώστε να διακοπούν τα µεταλλικά στηθαία σε ένα υπερβολικά µικρό µήκος,
και στο πιο επικίνδυνο σηµείο της στροφής. Ταυτόχρονα, τα ψαροκόκαλα είναι προνόµιο µόνο για

την αντίθετη κατεύθυνση.

Km 29: Εδώ, όµως, το µεταλλικό στηθαίο όντως διακόπτεται αφήνοντας τελείως απροστάτευτη
την έξοδο της στροφής, ενώ είναι ήδη και πολύ χαµηλό. Ταυτόχρονα, και πάλι τα ψαροκόκαλα

αφορούν µόνο το αντίθετο ρεύµα… Από πλευράς χάραξης, οι συχνά διερχόµενοι οδηγοί
χαρακτηρίζουν την εν λόγω στροφή ως µία από τις πιο επικίνδυνες της ορεινής διάβασης.

Σηµείωση: Οι χιλιοµετρικές θέσεις αναφέρονται στην επίσηµη χιλιοµέτρηση της οδού
(Ε.Ο. Βέροιας-Κοζάνης).
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Km 31: Στηθαίο ύψους όχι παραπάνω από 45 cm από το οδόστρωµα. Αυτή η εικόνα ισχύει σχεδόν
σε όλο το υπό εξέταση τµήµα.

Km 31: Η πρώτη χαρακτηριστική «φουρκέτα» µετά τον Πολύµυλο. Τα σηµάδια στο οδόστρωµα
προδίδουν τις δυσκολίες που καλούνται να αντιµετωπίσουν τα ελαστικά των οχηµάτων, η δε
κατάσταση των στηθαίων ότι κάποια από αυτά δεν αντεπεξήλθαν. Αν, µάλιστα, τα στηθαία δεν

αποκατασταθούν τα ταχύτερο, κάποιοι οδηγοί ίσως ζήσουν δυσάρεστες εµπειρίες.

Km 20: Άλλη µία περίπτωση καταπονηµένου στηθαίου, αυτή τη φορά στο εσωτερικό της στροφής.
Οι έντονες καµπυλότητες, κατά µήκος κλίσεις και επικλίσεις µπορεί να καταστήσουν το χειµώνα

χρήσιµα τα στηθαία και στις εσωτερικές οριογραµµές των στροφών.

Σηµείωση: Οι χιλιοµετρικές θέσεις αναφέρονται στην επίσηµη χιλιοµέτρηση της οδού
(Ε.Ο. Βέροιας-Κοζάνης).
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Km 22: Ένα από τα λίγα στηθαία επαρκούς ύψους, σε ένα πρόσφατα αναβαθµισµένο τµήµα.
∆ιακρίνονται και τα παλιά στηθαία, ως µέτρο σύγκρισης…

Km 26: Είναι άγνωστος ο βαθµός προστασίας που µπορεί να παρέχουν στηθαία µε ήδη
ξηλωµένους ορθοστάτες. Το εν λόγω στηθαίο βρίσκεται κυριολεκτικά στο χείλος του γκρεµού.

Km 20: Άλλη µία παρόµοια περίπτωση. Πιθανότερη εξήγηση για αυτήν την κατάσταση αποτελεί η
έντονη πλευρική καταπόνηση από τους συχνούς αποχιονισµούς, σε συνδυασµό µε ελλιπές βάθος
έµπηξης, ανεπαρκή πλευρική επικάλυψη ορθοστατών στη στέψη απότοµων πρανών, κακό έδαφος.

Σηµείωση: Οι χιλιοµετρικές θέσεις αναφέρονται στην επίσηµη χιλιοµέτρηση της οδού
(Ε.Ο. Βέροιας-Κοζάνης).
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Km 29: Λίθινα στηθαία βρισκόµενα σε κακή έως οικτρή κατάσταση, τα οποία, όµως, θεωρούνται
επαρκή ώστε να διακόπτονται τα αντίστοιχα µεταλλικά.

Km 31: Μετά από σειρά ασφαλτοστρώσεων, τα λίθινα αυτά στηθαία δεν εξέχουν παραπάνω από
10~20 cm, µη όντας σε καµία περίπτωση σε θέση να συγκρατήσουν την έξοδο οχηµάτων,

αφήνοντας απροστάτευτο ένα µεγάλο µήκος.

Km 19: Άλλο ένα µεγάλο πρόβληµα των µεταλλικών στηθαίων στην ορεινή διάβαση Καστανιάς
είναι η συστηµατική αποφυγή της κατάλληλης διαµόρφωσης των αιχµών. Η πρόσπτωση ενός

οχήµατος αξονικά επάνω στην αιχµή µπορεί να έχει πολύ σοβαρές συνέπειες.

Σηµείωση: Οι χιλιοµετρικές θέσεις αναφέρονται στην επίσηµη χιλιοµέτρηση της οδού
(Ε.Ο. Βέροιας-Κοζάνης).
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Km 12: Ανυπαρξία προστασίας παραπλεύρως επικίνδυνου πρανούς. Ευτυχώς οι περιπτώσεις
έλλειψης στηθαίου σε απαιτούµενα σηµεία πραγµατικά σπανίζουν, χωρίς όµως και να εκλείπουν

εντελώς.

Km 15: Μάλλον θεωρήθηκε ότι ο µήκους ~20 m τοίχος αντιστήριξης εξέχει σε επαρκές ύψος από
το οδόστρωµα, ώστε να µην χρειάζεται το µεταλλικό στηθαίο…

Km 15: …Φυσικά όχι µόνο δεν επαρκεί το ύψος του, αλλά και το µέτωπό του έχει την κατάλληλη
διαµόρφωση ώστε να διευκολύνει την αναρρίχηση οχηµάτων επάνω του!

Σηµείωση: Οι χιλιοµετρικές θέσεις αναφέρονται στην επίσηµη χιλιοµέτρηση της οδού
(Ε.Ο. Βέροιας-Κοζάνης).
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