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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 
 
Κατά την διάρκεια του 2010, στα πλαίσια κατασκευής του Έργου «Αυτοκινητόδροµος Ελευσίνα-
Κόρινθος-Πάτρα-Πύργος-Τσακώνα» (ΕΚΠΠΤ), της Κ/Ξ ΑΠΙΟΝ ΚΛΕΟΣ, πραγµατοποιήθηκαν 
συνολικά τέσσερις κατεδαφίσεις γεφυρών µε ελεγχόµενη χρήση εκρηκτικών. Όλες ήταν στο τµήµα 
του Αυτοκινητοδρόµου Ελευσίνα – Κόρινθος - Πάτρα. Πρόκειται για: 

- τον ∆εξιό Κλάδο (κατεύθυνσης από Κόρινθο προς Πάτρα), της δίδυµης υψηλής Γέφυρας 
Λαδοποτάµου, στο Κόµβο ∆ιακοφτού – Καλαβρύτων (28/4/2010),  

- τον ∆εξιό Κλάδο, της δίδυµης υψηλής Γέφυρας του Ποταµού Κράθη, στη ∆κή πλευρά της 
Ακράτας (5/5/2010),  

- της Άνω ∆ιάβασης Α223, στη ∆κή πλευρά του Ξυλοκάστρου (06/10/10), και  
- της Γέφυρας Πάχης – Μεγάρων, του Ανισόπεδου Κόµβου Μεγάρων (13/10/10). 

Οι πιο πάνω κατεδαφίσεις (παρά τις ιδιαίτερα δύσκολες τεχνικές και αυστηρά καθορισµένες 
χρονικές απαιτήσεις), πραγµατοποιήθηκαν µε επιτυχία, δίχως προβλήµατα στους γειτονικούς 
κλάδους ή κατασκευές, όπως επίσης και στον Αυτοκινητόδροµο, στον οποίο η κυκλοφορία 
επανήλθε µέσα στα χρονικά πλαίσια που είχε προκαθορισθεί από το χρονοδιάγραµµα ενεργειών. 
Ορισµένες εµπειρίες και θέµατα που αντιµετωπιστήκαν, αλλά και στοιχεία από την προσπάθεια 
αποτελεσµατικής διαχείρισης τόσο του πολύ απαιτητικού αντικειµένου, όσο και του κινδύνου 
επιπτώσεων, κατά τις κατεδαφίσεις των γεφυρών, παρουσιάζονται σε αυτή την εισήγηση.  
Από την παρουσίαση, αναδεικνύονται επίσης τόσο τα συγκριτικά πλεονεκτήµατα, όσο και το 
ιδιαίτερο πεδίο εφαρµογής της µεθόδου κατεδάφισης µε ελεγχόµενη χρήση εκρηκτικών. 
 
 
1.  Η ΜΕΘΟ∆ΟΣ ΚΑΤΕ∆ΑΦΙΣΗΣ ΜΕ ΕΛΕΓΧΟΜΕΝΗ ΧΡΗΣΗ ΕΚΡΗΚΤΙΚΩΝ 

 
Όπως υποδηλώνεται και από την ονοµασία της, η µέθοδος βασίζεται στη χρήση εκρηκτικών υλών, 
τα οποία τοποθετούνται - εναύονται – πυροδοτούνται µε ελεγχόµενο και προκαθορισµένο – 
προσχεδιασµένο τρόπο. Τα εκρηκτικά (γοµώσεις) στις συγκεκριµένες κατεδαφίσεις, ήταν 
τοποθετηµένα πάντοτε µέσα σε διατρήµατα. Η δράση τους και η επιλογή των ζωνών όπου 
τοποθετήθηκαν γοµώσεις, έγινε σε συνδυασµό µε την κατάλληλη προετοιµασία της κάθε 
κατασκευής (πχ, ζώνες εξασθένισης ή κοπής σιδ. οπλισµού ή τοπικής αφαίρεσης στοιχείων). 

Ο σχεδιασµός της κατεδάφισης βασίζεται στην ολοκληρωτική καταστροφή των 
υποστυλωµάτων (µεσοβάθρων) της γέφυρας και στην πτώση του φορέα (καταστρώµατος) στο 
επίπεδο του εδάφους ή στο δάπεδο εργασίας όπου µπορούν να έχουν εξασφαλισµένη πρόσβαση και 
ασφαλή κίνηση τα µηχανήµατα δευτερογενούς τεµαχισµού και αποκοµιδής των υλικών. 

Οι παράµετροι – στοιχεία που εξετάσθηκαν και αξιολογήθηκαν, προκειµένου να καθορισθούν 
οι λεπτοµέρειες και το σχέδιο υλοποίησης της κατεδάφισης των γεφυρών µε ελεγχόµενη χρήση 
εκρηκτικών, αλλά και η σειρά των απαραίτητων ενεργειών, µπορούν να οµαδοποιηθούν ως εξής: 
-  Συγκέντρωση και αξιολόγηση διαθέσιµων πληροφοριών και δεδοµένων. Κατασκευαστικά 

στοιχεία, γεωµετρικά χαρακτηριστικά, τρόπος κατασκευής του φορέα, ύπαρξη συστήµατος 
προέντασης, σιδ. οπλισµός, ηλικία και κατάσταση σκυροδέµατος, δίκτυα και εγκαταστάσεις 
µέσα ή γύρω από το χώρο πτώσης, στοιχεία του περιβάλλοντος χώρου και διαφαινόµενοι 
κίνδυνοι – περιορισµοί εξ αιτίας των εκτινάξεων και των δονήσεων. Λεπτοµέρειες και ακριβή – 
πλήρη κατασκευαστικά στοιχεία δεν υπήρχαν διαθέσιµα για τις συγκεκριµένες γέφυρες ή ήταν 
περιορισµένα. Ζητήθηκε και έγινε αποτύπωση και απόδοση γεωµετρικών χαρακτηριστικών. Σε 
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όλες προηγήθηκε διερευνητικό πρόγραµµα µε τοπική αποκάλυψη – εντοπισµό ή και scanning 
χαρτογράφησης σιδ. οπλισµού, δοκιµαστικές τοµές, κλπ. Με βάση τις διαπιστώσεις του 
διερευνητικού προγράµµατος, αποφασίστηκε η θέση – κάναβος διάτρησης, η γόµωση, αλλά και 
η έκταση της τοπικής αποκάλυψης και κοπής σιδ. οπλισµού του σκυροδέµατος. 

-  Αξιολόγηση των απαιτήσεων του Έργου (του πελάτη και εργολάβου του συγκεκριµένου 
τµήµατος), των προδιαγραφών και περιορισµών που προέκυπταν από τα συµβατικά - τεχνικά 
τεύχη, από την Κατασκευαστική Κ/Ξ και τον Λειτουργό του ευρύτερου Έργου, τον Ανεξάρτητο 
Μηχανικό, τις εµπλεκόµενες Υπηρεσίες του Υπουργείου, αλλά επίσης την Τροχαία 
Αυτοκινητοδρόµων και τις τοπικές – δηµοτικές αρχές. Κοινή και κυρίαρχη απαίτηση σε όλες τις 
κατεδαφίσεις ήταν να ελαχιστοποιηθεί η διακοπή – διαταραχή της κυκλοφορίας στον 
Αυτοκινητόδροµο και να εξασφαλιστούν οι προϋποθέσεις για την κατά το δυνατόν ταχύτερη 
επαναφορά της. 

-  Καθώς δεν προέκυψαν απαγορευτικές αποφάσεις από τα πιο πάνω, διατυπώθηκε η αρχική 
εκτίµηση ή τα εναλλακτικά σενάρια για τον µηχανισµό πτώσης – κατεδάφισης της κάθε 
γέφυρας. Η οριστικοποίηση των επιλογών, αποτέλεσε τη βάση για να συνταχθεί και προωθηθεί 
για έγκριση η σχετική Μελέτη Κατεδάφισης. Βασικά στοιχεία της, τα οποία ορίζουν και τις 
λεπτοµέρειες εφαρµογής της µεθόδου, είναι τα ακόλουθα: 

-  Ζώνες διάτρησης – γοµώσεων. Αυτές καθορίστηκαν κυρίως στα µεσόβαθρα των γεφυρών. 
Μόνον στις δύο τελευταίες γέφυρες του Πίνακα 1, υπήρχαν γοµώσεις και στο φορέα. Εξ άλλου 
στις δύο πρώτες, η πτώση από µεγάλο ύψος, εξασφάλισε τις προϋποθέσεις για τεµαχισµό του 
φορέα.  

-  Τα εκρηκτικά και η τεχνική γόµωσης. Σε όλες τις κατεδαφίσεις χρησιµοποιήθηκε 
ζελατοδυναµίτιδα ως κύριο υλικό γόµωσης, σε φυσίγγια διαµέτρου 30 – 60 mm, ανάλογα µε τη 
διάµετρο και τη θέση του διατρήµατος. Κατά τη γόµωση, σε κάθε διάτρηµα, τοποθετείτο και 
καψύλιο πυθµένα, παντού του ιδίου χρόνου. Μεγάλη σηµασία και φροντίδα απαιτούσε η 
επιγόµωση των διατρηµάτων, για την οποία είχαν επιλεγεί συγκεκριµένες τεχνικές. 

-  Σύστηµα έναυσης – πυροδότησης και χρονισµός. Ήταν καθολικής εφαρµογής η χρήση 
συστήµατος µη-ηλεκτρικής πυροδότησης. Ο χρονισµός – επιβραδύνσεις στην έναυση – 
πυροδότηση των ζωνών που έφεραν γοµώσεις, έχει µεγάλη σηµασία και ελέγχει καθοριστικά 
την επιτυχή εξέλιξη της (επιθυµητής ή προκαθορισµένης) διαδικασίας πτώσης – κατεδάφισης. 
Φυσικά έχει σχέση και µε τις προκαλούµενες δονήσεις (εδαφικές και αέριες). Οι επιβραδύνσεις 
και ο χρονισµός, εξασφαλίστηκαν κατά κύριο λόγο,  µε επιφανειακούς συνδέσµους – 
επιβραδυντές του συστήµατος µη-ηλεκτρικής πυροδότησης. 

-  Μέτρα ασφάλειας – προστασίας. Στη µελέτη κατεδάφισης που συντάχθηκε, υπήρχε πρόβλεψη 
για τις προστατευτικές καλύψεις και τα µέτρα πρόληψης – περιορισµού των εκτινάξεων, 
προστατευτικά περιµετρικά αναχώµατα, εγκατάσταση δικτύου δονησιογράφων, κλπ. 

-  Πρόγραµµα ενεργειών της ηµέρας κατεδάφισης, στο οποίο καθορίζονταν οι αρµοδιότητες, 
υποχρεώσεις και διαδικασίες ελέγχου – αναφοράς, όλων όσων είχαν εµπλοκή στην επιχείρηση. 
Είναι σηµαντικό ότι, στις συγκεκριµένες κατεδαφίσεις ο χρόνος της κατεδάφισης, ο 
αποκλεισµός της Εθνικής Οδού και η επαναφορά της κυκλοφορίας, ήταν προκαθορισµένα και η 
τήρησή τους, ήταν αυστηρή δέσµευση. Σε συνεργασία µε το Λειτουργό και τη Τροχαία 
Αυτοκινητοδρόµου, είχε καθοριστεί µε βάση τα διαθέσιµα στατιστικά, ότι το απόγευµα της 
Τετάρτης παρουσίαζε το χαµηλότερο κυκλοφοριακό φόρτο. Για το λόγο αυτό, όλες οι 
κατεδαφίσεις πραγµατοποιήθηκαν σε απογευµατινές ώρες Τετάρτης. 
 
Από τα πιο πάνω, αλλά και όσα θα περιγραφούν στη συνέχεια, αναδεικνύονται ορισµένα βασικά 

χαρακτηριστικά και πλεονεκτήµατα της µεθόδου κατεδάφισης µε ελεγχόµενη χρήση εκρηκτικών.  
Ξεχωρίζουν και συνοπτικά αναφέρονται τα εξής: 
-  Όλες οι απαραίτητες ενέργειες, η απασχόληση εξοπλισµού και προσωπικού, τα απαραίτητα 

υλικά, τα µέτρα ασφαλείας, ήταν προκαθορισµένα και γνωστά από το σχεδιασµό – µελέτη της 
κατεδάφισης. Κανείς δεν χρειάστηκε να αυτοσχεδιάζει ή να αναζητάει λύσεις στις κρίσιµες 
φάσεις της επιχείρησης. Υπήρχε σχεδιασµός και προγραµµατισµός για τα µέτρα ασφάλειας και 
προστασίας, αλλά και αποτελεσµατική διαχείριση – πρόληψη των σχετικών κινδύνων. 

-  Ήταν γνωστός ο χρόνος της πτώσης και υπήρχε σαφές χρονοδιάγραµµα ενεργειών, αποκλεισµού 
του Αυτοκινητοδρόµου και των γύρω οδών, αλλά και αξιόπιστη ένδειξη για το χρόνο 
επαναφοράς της κυκλοφορίας. 

-  Στις δύο πρώτες γέφυρες (Λαδοποτάµου και Κράθη), είχε διαφανεί από την αρχή ότι η µέθοδος 
αποτελούσε ….. µονόδροµο, κυρίως εξ αιτίας του µεγάλου ύψους των µεσόβαθρων (πάνω από 
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13m) και της θέσης τους. Και στις δύο περιπτώσεις όµως, έπρεπε να διασφαλιστεί ότι δεν θα 
προκύψουν δυσµενείς επιπτώσεις ή βλάβες στον αριστερό κλάδο της κάθε γέφυρας, ο οποίος θα 
έπρεπε να αναλάβει το σύνολο της κυκλοφορίας του Αυτοκινητοδρόµου, και ο οποίος βρισκόταν 
σε επαφή µε τον δεξιό κλάδο (της κατεδάφισης). Η δύσκολη αυτή απαίτηση ικανοποιήθηκε 
πλήρως, ως αποτέλεσµα του τρόπου που σχεδιάστηκε και υλοποιήθηκε η κατεδάφιση. 

-  Στις δύο τελευταίες γέφυρες (άνω διαβάσεις Καµαρίου Ξυλοκάστρου και Πάχης Μεγάρων), 
στόχος ήταν να ολοκληρωθεί όλη η προετοιµασία ενώ η κυκλοφορία συνεχιζόταν επί του 
Αυτοκινητοδρόµου µέχρι και λίγο πριν την κατεδάφιση. Και αυτή η απαίτηση ικανοποιήθηκε, 
ενώ ταυτόχρονα αναδείχθηκαν τα πλεονεκτήµατα της µεθόδου, προκειµένου για κατεδαφίσεις 
άνω διαβάσεων – ανισόπεδων κόµβων. 

 
 

2.  ΤΟ ΕΡΓΟ 
 
Η  κατεδάφιση των γεφυρών, έγινε στα πλαίσια κατασκευής του Αυτοκινητοδρόµου «Ελευσίνα – 
Κόρινθος – Πάτρα – Πύργος – Τσακώνα». Πρόκειται για συγχρηµατοδοτούµενο Έργο, γνωστό 
επίσης ως EKΠΠT, της Κατασκευαστικής Κοινοπραξίας ΑΠΙΟΝ ΚΛΕΟΣ. Οι  4 γέφυρες 
βρισκόταν στο τµήµα Ελευσίνα – Κόρινθος – Πάτρα, συνολικού µήκους 184 km.  

Στο Σχήµα 1, απεικονίζεται η θέση των 4 γεφυρών, σε σχέση µε το συνολικό ανάπτυγµα του 
Έργου EKΠΠT. 

Οι Εργολάβοι της Κατασκευαστικής Κοινοπραξίας (Κ/Ξ), οι οποίοι είχαν σχέση µε το 
επιµέρους τµήµα όπου ανήκε η κάθε γέφυρα, δίνονται στον Πίνακα 1. 

Η ΕΞΟΡΥΞΗ ΑΕ για όλες τις γέφυρες, έκανε το σχεδιασµό - µελέτη της κατεδάφισης (η οποία 
εγκρίθηκε από τον Ανεξάρτητο Μηχανικό και την Κατασκευαστική Κ/Ξ), παρείχε υπηρεσίες 
τεχνικού συµβούλου για την εφαρµογή του σχεδιασµού, υλοποίησε τις γοµώσεις και το σύστηµα 
έναυσης – πυροδότησης, συνέταξε και συντόνισε το πρόγραµµα ενεργειών της ηµέρας 
κατεδάφισης και πραγµατοποίησε το πρόγραµµα ελέγχου δονήσεων που προκλήθηκαν από την 
κάθε κατεδάφιση. Επιπλέον στις δύο τελευταίες γέφυρες, είχε αναλάβει µε υπεργολαβική σχέση 
και την υλοποίηση των εργασιών προετοιµασίας των γεφυρών για κατεδάφιση. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Σχήµα 1: Αυτοκινητόδροµος Ελευσίνα – Κόρινθος – Πάτρα και η θέση των τεσσάρων Γεφυρών 
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3.  ΟΙ ΤΕΣΣΕΡΙΣ ΓΕΦΥΡΕΣ – ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ, ΟΜΟΙΟΤΗΤΕΣ ΚΑΙ ∆ΙΑΦΟΡΕΣ 
 
Συνοπτικά στοιχεία και χαρακτηριστικά των 4 γεφυρών δίνονται στον Πίνακα 1.  

Όλες ήταν κατασκευές οπλισµένου σκυροδέµατος, µε σύστηµα προέντασης στο φορέα τους. 
Βρισκόταν σε χρήση µέχρι την έναρξη των εργασιών προετοιµασίας για τη κατεδάφισή τους. Οι 3 
πρώτες είχαν κατασκευαστεί στην περίοδο 1970 – 75, ενώ η τελευταία το 1990. 

Με βάση τα χαρακτηριστικά τους, οι 4 γέφυρες κατατάσσονται ανά δύο, σε 2 οµάδες. Στην 
κάθε οµάδα συναντιόνται αρκετές οµοιότητες, κοινά θέµατα και περίπου ενιαία διαχείριση στο 
σχεδιασµό και υλοποίηση της κατεδάφισης µε ελεγχόµενη χρήση εκρηκτικών.  

Στην πρώτη οµάδα, ανήκουν οι γέφυρες των 2 πρώτων κατεδαφίσεων (Β269 και Β265). Κάθε 
γέφυρα περιλάµβανε δύο κλάδους (πρακτικά δύο ανεξάρτητες γέφυρες), οι οποίοι βρίσκονται 
σχεδόν σε επαφή. Από αυτούς, θα έπρεπε να κατεδαφιστεί µόνον ο ∆εξιός Κλάδος (∆/Κ), ο οποίος 
δεχόταν την κυκλοφορία του Αυτοκινητοδρόµου µε κατεύθυνση από Κόρινθο προς Πάτρα. Το 
σύνολο της κυκλοφορίας είχε εκτραπεί στον Αριστερό Κλάδο για την ολοκλήρωση της 
κατεδάφισης και µέχρι να κατασκευαστεί η νέα γέφυρα του ∆εξιού Κλάδου. 

Τα µεσόβαθρα των γεφυρών, είχαν ύψος µεγαλύτερο από 13m. Εξ αιτίας αυτού, αλλά και του 
γεγονότος ότι τα µεσόβαθρα βρισκόταν µέσα στην κοίτη ποταµών, αποκλείστηκε η λύση της 
κατεδάφισης µε µηχανικά µέσα. Βασική απαίτηση όµως ήταν να µην προκύψει τραυµατισµός ή 
δυσµενείς επιπτώσεις στα µεσόβαθρα του Αριστερού Κλάδου, τα οποία απείχαν λιγότερο από 5m, 
από τα µεσόβαθρα του ∆εξιού Κλάδου, όπου βρισκόταν οι γοµώσεις της κατεδάφισης. Για το λόγο 
αυτό, η πλησιέστερη επιφάνεια των µεσόβαθρων του Αριστερού Κλάδου, είχε «ντυθεί» και 
προστατευθεί κατάλληλα. 

Και στις 2 γέφυρες, ήταν σχετικά εύκολο να ολοκληρωθούν οι εργασίες προετοιµασίας δίχως να 
διαταραχθεί η κυκλοφορία του Αυτοκινητοδρόµου στον γειτονικό Αριστερό Κλάδο. Όµως, ήταν 
απαραίτητο να διασφαλισθεί µέχρι λίγο πριν την κατεδάφιση και να αποδοθεί κατά προτεραιότητα 
σε χρήση, ένας επαρχιακός δρόµος ο οποίος διερχόταν κάτω από την κάθε γέφυρα. Επίσης, θα 
έπρεπε να διασφαλισθεί η ροή του κάθε ποταµού, κάτι που επέβαλε τοπική διευθέτηση της κοίτης, 
η οποία αξιοποιήθηκε στη συνέχεια και κατά τη φάση της κατασκευής της νέας γέφυρας του  
∆εξιού Κλάδου. 

Στη δεύτερη οµάδα, ανήκουν οι γέφυρες των 2 τελευταίων κατεδαφίσεων (Οκτώβριος 2010). 
Ήταν άνω διαβάσεις ή ανισόπεδοι κόµβοι του Αυτοκινητοδρόµου. Ο σχεδιασµός και οι δεσµεύσεις 
ήταν, να διατηρηθεί η κυκλοφορία στον Αυτοκινητόδροµο σε όλη τη διάρκεια εργασιών 
προετοιµασίας και µέχρι λίγο πριν την κατεδάφιση, αλλά και να επανέρθει το ταχύτερο δυνατόν. 
Για να διευκολυνθεί ο γρήγορος τεµαχισµός και αποκοµιδή των υλικών της κατεδάφισης, υπήρχαν 
ζώνες γοµώσεων και στο φορέα, κυρίως της Α223. Όµως στην τελευταία (Μέγαρα), οι γοµώσεις 
στο φορέα ήταν περιορισµένες, καθώς η «πιθανή αστοχία» που είχε εκδηλωθεί πριν από χρόνια, 
δηµιούργησε επιφυλάξεις και αµφίβολες συνθήκες ασφαλείας σε περίπτωση διάτρησης και τοπικής 
εξασθένισης στο κέντρο του φορέα. 

Και στις δύο περιπτώσεις, το ύψος των µεσόβαθρων δεν ξεπερνούσε τα 5m.  Έτσι ήταν 
πρακτικά δύσκολο να προκύψει ικανοποιητικός τεµαχισµός από την πτώση του φορέα. 

Όπως θα αναλυθεί και στη συνέχεια, υπήρχαν και σε αυτές τις περιπτώσεις γειτονικές  
κατασκευές – δοµές που έπρεπε να προφυλαχθούν. Για παράδειγµα: 

- αρχαιολογικά ευρήµατα και ένας οικισµός στην περίπτωση της Α223, και 
- η νέα γέφυρα του Κόµβου Πάχης – Μεγάρων, σε απόσταση λιγότερο από 5m από την 

παλαιά που κατεδαφίστηκε. 
Φυσικά, υπήρχε και το κατάστρωµα του Αυτοκινητοδρόµου, το οποίο δεν θα έπρεπε να υποστεί 

σηµαντικές βλάβες, η αποκατάσταση των οποίων θα απαιτούσε πρόσθετη καθυστέρηση στην 
επαναφορά της κυκλοφορίας. 
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Πίνακας 1: 

ΚΑΤΕ∆ΑΦΙΣΗ ΜΕ ΕΛΕΓΧΟΜΕΝΗ ΧΡΗΣΗ ΕΚΡΗΚΤΙΚΩΝ ΤΕΣΣΑΡΩΝ ΓΕΦΥΡΩΝ                                                                                                            

ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ∆ΡΟΜΟΥ ΕΛΕΥΣΙΝΑ - ΚΟΡΙΝΘΟΣ - ΠΑΤΡΑ  (Έργο ΕΚΠΠΤ)                                           

 α/α 

Ηµερο-

µηνία 

Θέση  - 

Ονοµασία 

Είδος - 

Κωδική 

ονοµασία 

Γέφυρας Χ.Θ. 

Μήκος 

x 

Πλάτος 

Φορέα 

 

Πλήθος 

Μεσόβαθρων 

x  υποστ./µεσ. 

 

Μέγιστο 

Ύψος 

Μεσόβαθρου 

Εργολάβος 

της Κ/Ξ 

ΑΠΙΟΝ 

ΚΛΕΟΣ 

1 28/4/2010 

Γέφυρα 

Λαδοποτάµου, 

Κόµβος 

∆ιακοπτού - 

Καλαβρύτων 

Β269 

(∆/Κ)                             

ΚΟΡΙΝΘΟΣ    

- ΠΑΤΡΑ 

71 + 150 

100  

x  

13,02 m 

2 x 2 13,00 m ΑΚΤΩΡ ΑΤΕ 

2 5/5/2010 

Γέφυρα 

Ποταµού 

Κράθη, ∆κά 

της Ακράτας 

Β265 

(∆/Κ) 

ΚΟΡΙΝΘΟΣ    

- ΠΑΤΡΑ  

62 + 550 

170  

x  

12,88 m 

4 x 2 13,80 m 
ΑΘΗΝΑ ΑΤΕ                 
(J&P ΑΒΑΞ 

ΑΤΕ) 

3 6/10/2010 

Άνω ∆ιάβαση, 

Καρυώτικα 

Καµαρίου, 

∆κά του 

Ξυλοκάστρου 

Α223                                    
ΚΟΡΙΝΘΟΣ 

- ΠΑΤΡΑ  

37 + 016 

46,50  

x  

9,39 m 

2 x 2 5,09 m 
Κ/Ξ 

ΟΛΥΜΠΙΑ 

4 13/10/2010 

Ανισόπεδος 

Κόµβος 

Πάχης 

Μεγάρων 

Α 

ΑΘΗΝΑ       

- ΚΟΡΙΝΘΟΣ      
41 + 979 

63  

x  

18,50 m 

2 x 3 4,80 m ΑΚΤΩΡ ΑΤΕ 

 

 Β: ∆ίδυµη Γέφυρα του Αυτοκινητοδρόµου. Οι 2 κλάδοι βρίσκονταν σε επαφή. Κατεδάφιση µόνον του ∆εξιού Κλάδου, κατεύθυνσης προς Πάτρα 

Α:  Άνω ∆ιάβαση ή Ανισόπεδος Κόµβος του Αυτοκινητοδρόµου 

 
 
4.  ΟΙ ΚΑΤΕ∆ΑΦΙΣΕΙΣ 
 
4.1 Γέφυρα Λαδοποτάµου, στο Κόµβο ∆ιακοφτού – Καλαβρύτων (βλ. φωτ. 1 - 5) 
 
Το καθένα από τα δύο υποστυλώµατα του κάθε µεσόβαθρου, ήταν βαριά κατασκευή, ορθογωνικής 
διατοµής, µε διαστάσεις 2,1 x 1,2 m. Θεωρήθηκε σκόπιµο η διάτρηση να γίνει µε διατρητικό 
µηχάνηµα (διάµετρος διάτρησης 48 – 76 mm), για τη διευκόλυνση προσέγγισης του οποίου 
προετοιµάστηκαν προσωρινές ράµπες, τα υλικά των οποίων απορροφήθηκαν στη συνέχεια στα 
πλευρικά προστατευτικά αναχώµατα. 

Στο κάθε υποστύλωµα προετοιµάσθηκαν 3 ζώνες διάτρησης – γόµωσης. Αυτές ήταν και οι 
µόνες θέσεις τοποθέτησης εκρηκτικών υλών. Συνδυάστηκαν µε τοπική αποκάλυψη και κοπή σιδ. 
οπλισµού. 

Έγινε κοπή – αφαίρεση τµήµατος του πεζοδροµίου που ήταν σε επαφή µε το πλησιέστερο 
πεζοδρόµιο της Γέφυρας του Αριστερού Κλάδου. 

Πέρα από τις γειτονικές εργοταξιακές εγκαταστάσεις, το πλησιέστερο κτίσµα βρισκόταν σε 
απόσταση 100 - 130m. Σε απόσταση περίπου 140m βρισκόταν Κόµβος της Παλαιάς Εθνικής Οδού, 
όπου κατέληγε συνδετήρια οδός µε την Νέα Εθνική Οδό. 

 
4.2 Γέφυρα Ποταµού Κράθη, στη ∆κή πλευρά της Ακράτας (βλ. φωτ. 6 - 10) 
 
Το καθένα από τα δύο υποστυλώµατα του κάθε µεσόβαθρου, ήταν κυκλικής διατοµής, µε διάµετρο 
1,4m. Θεωρήθηκε σκόπιµο η διάτρηση να γίνει µε ατοµική – φορητή αερόσφυρα (διάµετρος 
διάτρησης 38 - 41mm). 

Στο κάθε υποστύλωµα προετοιµάσθηκαν 3 ζώνες διάτρησης – γόµωσης. Αυτές ήταν και οι µόνες 
θέσεις τοποθέτησης εκρηκτικών υλών. Συνδυάστηκαν µε τοπική αποκάλυψη και κοπή σιδ. οπλισµού. 

Έγινε κοπή – αφαίρεση τµήµατος του πεζοδροµίου που ήταν σε επαφή µε το πλησιέστερο 
πεζοδρόµιο της Γέφυρας του Αριστερού Κλάδου. 

Το πλησιέστερο κτίσµα βρισκόταν σε απόσταση 75m, ενώ µια υπό κατασκευή γέφυρα του νέου 
σιδηροδροµικού δικτύου, ήταν σε απόσταση 50m. Το Μνηµείο για τη Mάχη της Ακράτας, βρισκόταν σε 
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απόσταση 35m. Η Παλαιά Εθνική Οδός βρισκόταν σε απόσταση περίπου 60 m. Ανάµεσα στο Ακό 
ακρόβαθρο και το πλησιέστερο µεσόβαθρο, υπήρχε κεντρικό αρδευτικό δίκτυο, το οποίο προστατεύτηκε 
µε επίχωση. ∆ύο αντλιοστάσια του δικτύου, βρισκόταν σε απόσταση µικρότερη από 20 m. 
 
4.3 Άνω ∆ιάβαση Α223, στη ∆κή πλευρά του Ξυλοκάστρου (βλ. φωτ. 11 - 15) 
 
Η κατασκευή ήταν εξ ολοκλήρου από οπλισµένο σκυρόδεµα, µε βαριά – πυκνή προένταση στις 5 
δοκούς του φορέα.  

Το καθένα από τα δύο µεσόβαθρα, περιλάµβανε δύο (2) κυλινδρικές κολώνες – υποστυλώµατα 
διαµέτρου 0,94m, και µια συνδετήρια ορθογωνική δοκό στην κορυφή τους. Στον άξονα του κάθε 
κυλινδρικού υποστυλώµατος, διανοίχθηκε µε ατοµική – φορητή αερόσφυρα µια σειρά 
διατρηµάτων, διαµέτρου 38 – 41 mm.  

Μια µικρότερη οµάδα διατρηµάτων διανοίχθηκε σε κάθε κεφαλοδοκό (συνδετήρια δοκό) των 2 
υποστυλωµάτων.  

Στο φορέα διανοίχθηκαν διατρήµατα στο κέντρο των 5 δοκών και διατρήµατα σε 2 οµάδες 
ανάµεσα στις δοκούς, πάνω σε αντίστοιχες διαδοκίδες.  

∆ιανοίχθηκαν επίσης βοηθητικά διατρήµατα στα άκρα των κύριων δοκών, ανάµεσα στα 
µεσόβαθρα και ακρόβαθρα.  

Για να διευκολυνθεί η διάτρηση στο φορέα και να αποφευχθούν τα προβλήµατα που 
δηµιουργούσε κατά θέσεις ο πυκνός σιδ. οπλισµός, χρησιµοποιήθηκε διατρητικό µηχάνηµα 
πυρηνοληψίας (καροταρία) µε διαµαντέ κοπτική κεφαλή.  

Σηµαντική εργασία προετοιµασίας, αποδείχθηκε η τοποθέτηση προστατευτικής κάλυψης στο κάτω 
µέρος του φορέα. Στόχος ήταν να αποκλειστεί η πτώση υλικών στο κατάστρωµα του Αυτοκινητοδρόµου 
(όπου η κυκλοφορία συνεχιζόταν µέχρι λίγο πριν την κατεδάφιση), κατά τη διάτρηση στις δοκούς και 
διαδοκίδες του φορέα. Φυσικά η ίδια αυτή «κουβέρτα» αξιοποιήθηκε στη συνέχεια κατά την κατεδάφιση 
στην πρόληψη – περιορισµό των εκτινάξεων από τις ζώνες γοµώσεων του φορέα.    

Σχεδόν σε επαφή µε το µεσόβαθρο της Βόρειας πλευράς υπήρχαν αρχαιολογικά ευρήµατα από 
πρόσφατες ανασκαφικές εργασίες. Προστατεύτηκαν αποτελεσµατικά. 

Το πλησιέστερο κτίσµα βρισκόταν σε απόσταση περίπου 80m, ενώ τα πλησιέστερα κτίσµατα 
του γειτονικού οικισµού Καρυώτικα Καµαρίου, ήταν σε απόσταση 80 - 120 m. 
 
4.4 Γέφυρα Πάχης – Μεγάρων, του Ανισόπεδου Κόµβου Μεγάρων (βλ. φωτ. 16 - 20) 
 
Η γέφυρα ήταν εξ ολοκλήρου από οπλισµένο σκυρόδεµα, µε βαριά προένταση στον ενιαίο φορέα 
της. Το σχεδιασµό της κατεδάφισης ενδιέφεραν εκτός από τα δύο (2) µεσόβαθρα και οι δύο (2) 
πλάκες πρόσβασης από τα ακρόβαθρα έως τα άκρα του κυρίως τµήµατος του φορέα. Στο κάθε 
µεσόβαθρο συµµετείχαν τρεις (3) κυλινδρικές κολώνες – υποστυλώµατα και µια συνδετήρια 
ορθογωνική δοκός στην κορυφή τους. 

Η γέφυρα είχε κατασκευαστεί το 1990, αλλά το 1994 έγινε ενίσχυση των υποστυλωµάτων, µε 
την τοποθέτηση πρόσθετου µανδύα, στον οποίο είχε χρησιµοποιηθεί πυκνός – βαρύς σιδ. οπλισµός. 
Αυτό κατά την προετοιµασία της κατεδάφισης, επέβαλε εκτεταµένες διερευνητικές εργασίες, 
αποκάλυψη σιδ. οπλισµού, αλλά ταυτόχρονα και πρόσθετη φροντίδα κατά τη διάτρηση. Φυσικά, 
επέβαλε ενισχυµένες γοµώσεις και αυξηµένα µέτρα πρόληψης εκτινάξεων. 

Η βασική διάτρηση στο κάθε υποστύλωµα έγινε µε διατρητικό µηχάνηµα και διάµετρο 
διάτρησης 76 mm. Μια µικρότερη οµάδα διατρηµάτων διανοίχθηκε σε δύο (2) θέσεις κάθε 
κεφαλοδοκού των 3 υποστυλωµάτων. 

Οι ζώνες διάτρησης – γόµωσης στο φορέα, αποσκοπούσαν στην αποκοπή των πλακών 
πρόσβασης, για το λόγο αυτό είχαν τοποθετηθεί λίγο έξω από τα µεσόβαθρα. Τα διατρήµατα ήταν 
διαµέτρου 76 mm. Μια τρίτη ζώνη στο κέντρο του φορέα δεν υλοποιήθηκε, καθώς δηµιούργησε 
προβληµατισµό η κάµψη που παρουσίαζε από χρόνια ο φορέας στο κέντρο του. 

Mερικούς µήνες πριν την κατεδάφιση, είχε ολοκληρωθεί και δοθεί στην κυκλοφορία η νέα 
γέφυρα του ανισόπεδου κόµβου, η οποία απείχε λιγότερο από 5 m. Η πλησιέστερη πλευρά του 
µεσόβαθρου της γειτονικής νέας γέφυρας, προκειµένου να εξασφαλισθεί ότι θα µείνει άθικτη, 
προστατεύθηκε αποτελεσµατικά µε κατάλληλη προστατευτική κάλυψη, αλλά και ανάλογη 
προσαρµογή και προσανατολισµό των πλησιέστερων διατρηµάτων - γοµώσεων. 

Ακόµη, τα πλησιέστερα κτίσµατα, κυρίως στη Βόρεια πλευρά της Γέφυρας, όπου βρισκόταν τα 
Μέγαρα, θα έπρεπε να προστατευθούν τόσο από πιθανές εκτινάξεις, όσο και από τις δονήσεις. 
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5. ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΚΙΝ∆ΥΝΩΝ, ΠΡΟΛΗΨΗ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ ΚΑΙ ΜΕΤΡΑ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ 
 
5.1 Γενικά 
 
Ο σχεδιασµός της κατεδάφισης µε ελεγχόµενη χρήση εκρηκτικών, αποσκοπούσε όχι µόνον στην 
επιτυχηµένη πτώση – καθαίρεση της κάθε γέφυρας, αλλά ταυτόχρονα και στην αποτελεσµατική 
διαχείριση των κινδύνων που θα µπορούσαν να προκύψουν στη γύρω περιοχή ή σε γειτονικές 
κατασκευές. 

Κίνδυνοι ή πιθανότητα πρόκλησης βλαβών και δυσµενών επιπτώσεων κατά τις κατεδαφίσεις 
των 4 γεφυρών, θα µπορούσαν να προκύψουν κυρίως από τα εξής αίτια ή ενέργειες: 

- ∆ιακίνηση – χρήση εκρηκτικών 
- Εκτινάξεις κατά την έναυση – πυροδότηση των εκρηκτικών 
- ∆ονήσεις (εδαφικές και αέριες) 
- Ενέργειες της ηµέρας κατεδάφισης 

Τα µέτρα πρόληψης και η αποτελεσµατική διαχείριση των σχετικών κινδύνων, όπως 
υλοποιήθηκαν κατά τις κατεδαφίσεις των 4 γεφυρών, συνοψίζονται στη συνέχεια. 
 
5.2 ∆ιακίνηση – χρήση εκρηκτικών 
 
Η ποσότητα των εκρηκτικών υλών κάθε κατεδάφισης, ήταν µικρή. ∆εν ξεπέρασε σε καµιά από τις 
γέφυρες, τα 300 kg. Αυτό σηµαίνει ότι πρακτικά, ήταν εύκολο να µεταφερθεί στο εργοτάξιο, να 
επιτηρείται και να φυλάσσεται όσο διαρκούσε η γόµωση των διατρηµάτων. Eπίσης ήταν εύκολο να 
επιστραφούν στον προµηθευτή µικροποσότητες υλικών που δεν προβλεπόταν να χρησιµοποιηθούν. 
Μια βασική µέριµνα λοιπόν ήταν να παραδίδονται στο εργοτάξιο οι ακριβείς ποσότητες οι οποίες 
θα µπορούσαν να καταναλωθούν στο σύνολό τους µέσα στην προγραµµατισµένη περίοδο 
γοµώσεων.  

Τα υλικά γόµωσης τοποθετούνταν πάντοτε µέσα σε διατρήµατα. Η βασική γόµωση ανά 
διάτρηµα, καθοριζόταν από τη θέση και το βάθος του. Μικροδιαφοροποιήσεις ή και αλλαγές, 
αποφασιζόταν κατά το στάδιο υλοποίησης, µε γνώµονα την αποτελεσµατική και ασφαλή εξέλιξη 
της κατεδάφισης και σύµφωνα µε τις επιτόπου εκτιµήσεις. 

Η απαιτούµενη κατά θέσεις ποσότητα της ζελατοδυναµίτιδος (που αποτέλεσε την εκρηκτική 
ύλη γόµωσης των διατρηµάτων),  εξασφαλιζόταν από φυσίγγια διαµέτρου  30 – 65 mm, ανάλογα 
µε την ακριβή διάµετρο διάτρησης.   

Για την έναυση – πυροδότηση των εκρηκτικών υλών των διατρηµάτων, χρησιµοποιήθηκαν 
αποκλειστικά µη-ηλεκτρικά καψύλια (non-electric caps) εντός του διατρήµατος (καψύλια πυθµένα) 
ή επί της γραµµής ακαριαίας θρυαλλίδας. Η χρήση µη-ηλεκτρικών καψυλίων ως κύριο µέσο – 
σύστηµα για την έναυση – πυροδότηση, προσφέρει ασφάλεια και ακρίβεια στο σχεδιασµό και 
υλοποίηση της κατεδάφισης. Είναι επιλογή η οποία αποσκοπεί στη βελτίωση των συνθηκών 
ασφαλείας στο χώρο της κατεδάφισης και στη πρόληψη ανεξέλεγκτων καταστάσεων. 

Στο κύκλωµα πυροδότησης, συµµετείχαν και ορισµένα ηλεκτρικά καψύλια, µε τα οποία 
εξασφαλιζόταν η «εκκίνηση» της πυροδότησης ή/και οι επιθυµητοί τελικοί χρόνοι επιβράδυνσης.  

Η επιγόµωση («τάπωµα») του διατρήµατος, γινόταν: 
− µε γύψο, που προετοιµαζόταν κατάλληλα και χυνόταν µέσα στο διάτρηµα,  
− αφρό πολυουρεθάνης, 
− ειδικό αερόσακο ανάλογα µε τη θέση, διάµετρο και τις επιτόπου εκτιµήσεις. 

Είναι σηµαντικό ότι, αυτός ο τρόπος επιγόµωσης, διασφαλίζει ότι σε µικρό χρονικό διάστηµα µετά 
την τοποθέτησή της, τα υλικά γόµωσης του διατρήµατος, είναι πλέον σφραγισµένα και «µη-
ανακτήσιµα». Αυτό αποκλείει τη περίπτωση αφαίρεσης ή κλοπής ή µετακίνησης των υλικών γόµωσης. 

Επιπλέον, όπως θα αναφερθεί και στη συνέχεια, πριν την άφιξη των υλικών γόµωσης στο 
εργοτάξιο, είχε ήδη υλοποιηθεί γύρω από το χώρο των διατρηµάτων, η «µικρή ζώνη ασφαλείας και 
αποκλεισµού» η οποία βρισκόταν υπό συνεχή φύλαξη και επιτήρηση. Μέσα σε αυτή επιτρεπόταν 
να κινείται µόνον το προσωπικό της «Οµάδας Κατεδάφισης». 
 
5.3 Εκτινάξεις κατά την έναυση – πυροδότηση των εκρηκτικών 
 
Η έκταση και η ένταση των εκτινάξεων επιβεβαιώθηκε στις 4 κατεδαφίσεις ότι, εξαρτώνται σε 
µεγάλο βαθµό κυρίως από: 
- τη θέση και προσανατολισµό των διατρηµάτων, αλλά και την ακρίβεια της διάτρησης, 
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- την ποσότητα και το είδος της γόµωσης, 
- το µήκος και το υλικό (είδος) της επιγόµωσης, 
- την ποιότητα – ηλικία του σκυροδέµατος και κυρίως την πυκνότητα του σιδ. οπλισµού (φυσικά 

και την έκταση της τοπικής κοπής – αφαίρεσης που επιλέχθηκε να γίνει). 
Στη σωστή εκτίµηση – επιλογή των πιο πάνω, αλλά και στην ανάλογη προσαρµογή κατά την 

προετοιµασία της κάθε γέφυρας, εστιάστηκε το ενδιαφέρον για την πρόληψη των εκτινάξεων. 
Όµως, ο κίνδυνος - πιθανότητα εκτινάξεων κατά την πυροδότηση - έναυση των εκρηκτικών, 

φαίνεται ότι µπορεί να προληφθεί και περιορισθεί αποτελεσµατικά, µε την κατάλληλη 
προστατευτική κάλυψη των τµηµάτων - θέσεων  γόµωσης. 

Η τεχνική που εφαρµόστηκε για τις προστατευτικές καλύψεις περιορισµού των εκτινάξεων στις 
4 κατεδαφίσεις, περιλάµβανε τα εξής: 
- Μετά την ολοκλήρωση της διάτρησης και την τοπική αποκάλυψη  σιδ. οπλισµού (όπου 

προβλεπόταν), τοποθετήθηκε συρµατόπλεγµα περίφραξης βαρέως τύπου. 
- Πάνω από αυτό, έγινε τοποθέτηση γεωϋφάσµατος βαρέως τύπου. 
- Η επίχωση επί του καταστρώµατος της Εθνικής Οδού (στις 2 τελευταίες γέφυρες του Πίνακα 1) 

και τα πλευρικά προστατευτικά επιχώµατα (τα οποία στις 2 πρώτες γέφυρες σχηµάτιζαν µια 
«λεκάνη υποδοχής» της γέφυρας κατά την πτώση της) , αξιοποιήθηκαν για τον ίδιο σκοπό. 

- Για πρώτη φορά, ιδιαιτέρως δε στις ζώνες γόµωσης του φορέα των 2 τελευταίων γεφυρών του 
Πίνακα 1, χρησιµοποιήθηκαν ειδικοί «νερό-σακκοι», οι οποίοι εκτιµάται ότι προσέφεραν όχι 
µόνον στο περιορισµό των εκτινάξεων, αλλά επιπλέον και στην καταστολή της σκόνης και του 
θορύβου.  

 
5.4 ∆ονήσεις 
 
∆εν αναµένονταν υψηλά επίπεδα ταχύτητας εδαφικής δόνησης (PPV, mm/sec) από την 
πυροδότηση των εκρηκτικών κατεδάφισης. ∆εν υπήρχαν σηµαντικές ποσότητες εκρηκτικών υλών 
σε τµήµατα που βρισκόταν σε άµεση επαφή µε το έδαφος, ενώ όσες υπήρχαν πάνω στη δοµή, ήταν 
σε µικρές ποσότητες, και µάλιστα κατανεµηµένες σε πολλούς χρόνους επιβράδυνσης (delays). 

Για τις 2 πρώτες κατεδαφίσεις, τα επίπεδα των εδαφικών δονήσεων, ήταν ιδιαίτερα κρίσιµη 
παράµετρος αναφορικά µε τον κίνδυνο πρόκλησης βλαβών – δυσµενών επιπτώσεων στην 
αντίστοιχη γειτονική Γέφυρα του Αριστερού Κλάδου, που ήταν και η πλησιέστερη δοµή. Εξάλλου 
αυτή θα έπρεπε να αναλάβει αµέσως τη συνολική κυκλοφορία του Αυτοκινητοδρόµου. 

Κάτι αντίστοιχο αντιµετωπίστηκε και στην τελευταία κατεδάφιση (βλ. Πίνακα 1), σε σχέση µε 
τη νέα γέφυρα του Ανισόπεδου Κόµβου. 

Σε όλες όµως τις κατεδαφίσεις, έπρεπε να αντιµετωπισθεί το θέµα πρόληψης των επιπτώσεων 
στα πλησιέστερα κτίσµατα – δοµές της γύρω περιοχής. 

Επίσης χαµηλά αναµένονταν και τα επίπεδα της αέριας δόνησης (airblasting), µε βάση και τα 
µέτρα µείωσης - καταστολής (προστατευτικών καλύψεων περιορισµού των εκτινάξεων) που είχαν 
προταθεί και υλοποιηθεί.  

Υπήρχε πρόβλεψη και εγκαταστάθηκαν 3 - 4 φορητοί δονησιογράφοι για τον έλεγχο των 
δονήσεων που προκλήθηκαν στην κάθε κατεδάφιση και την αξιολόγηση του κινδύνου - 
πιθανότητας πρόκλησης βλαβών ή δυσµενών επιπτώσεων. 

Οι θέσεις τους και οι µέγιστες τιµές ταχύτητας εδαφικής δόνησης (PPV) σε κάθε κατεδάφιση, 
συνοψίζονται στον Πίνακα 2. Οι δονησιογράφοι ήταν ψηφιακοί, τεσσάρων (4) καναλιών και 
κατέγραψαν ταυτόχρονα την εδαφική και την αέρια δόνηση. 

Οι δονησιογράφοι εγκαταστάθηκαν από την εταιρία ΕΞΟΡΥΞΗ Α.Ε., η οποία είχε και την 
ευθύνη της αξιολόγησης των καταγραφικών δεδοµένων και υποβολής σχετικής αναφοράς – 
έκθεσης, αµέσως µετά την κατεδάφιση. 

Είναι σηµαντικό ότι, οι µεγαλύτερες τιµές PPV που καταγράφηκαν κατά τις 4 κατεδαφίσεις, 
προέκυψαν όχι από την έναυση – πυροδότηση των εκρηκτικών, αλλά από την πτώση της γέφυρας 
στο έδαφος. Για το λόγο αυτό, η διάστρωση εδαφικού – χαλαρού υλικού στο χώρο της πτώσης, 
εκτιµάται ότι βοήθησε στην απορρόφηση ή γρήγορη µείωση των προκαλούµενων δονήσεων. 

Τα επιτρεπόµενα – αποδεκτά όρια εδαφικής δόνησης, σύµφωνα µε τις τεχνικές προδιαγραφές 
του Έργου, ήταν PPV = 13 mm/sec, προκειµένου για συνήθη κτίσµατα. 

Για την αξιολόγηση των καταγραφών των δονησιογράφων και την εκτίµηση της επικινδυνότητας ή 
πιθανότητας πρόκλησης βλαβών – δυσµενών επιπτώσεων από τις δονήσεις που προκλήθηκαν, 
προτάθηκαν και χρησιµοποιήθηκαν οι προδιαγραφές DIN4150. Με αυτές αντιµετωπίσθηκε και η 
αξιολόγηση της επικινδυνότητας προκειµένου για βαριές κατασκευές, γειτονικές γέφυρες, κλπ. 
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5.5 Ενέργειες της ηµέρας κατεδάφισης 
 
Η ακριβής – σωστή και ελεγχόµενη εξέλιξη των ενεργειών κατά την ηµέρα της κατεδάφισης, ήταν 
µεγάλης σηµασίας, τόσο για την επιτυχία όσο και την ασφάλεια της επιχείρησης. 

Μερικές ηµέρες πριν την κατεδάφιση, είχε προταθεί – παρουσιασθεί σε ανάλογη τεχνική 
σύσκεψη, από την ΕΞΟΡΥΞΗ  Α.Ε. το λεπτοµερές πρόγραµµα ενεργειών της ηµέρας κατεδάφισης. 
Εξετάσθηκε και αναλύθηκε για πιθανές τροποποιήσεις µε τους εκπροσώπους του Εργολάβου, της 
Κ/Ξ, την Αστυνοµία (η οποία συµµετείχε στον αποκλεισµό και έλεγχο της περιοχής ή είχε την 
ευθύνη και αρµοδιότητα προσωρινής διακοπής της κυκλοφορίας) και είχε γίνει γνωστό σε όλους 
τους εµπλεκόµενους στην κατεδάφιση. Είχε συµφωνηθεί, εγκριθεί και ελεγχθεί επιτόπου, το 
αργότερο την παραµονή της κατεδάφισης. 

Την αυστηρή τήρησή του, τον έλεγχο εφαρµογής του και τον συντονισµό, είχε αναλάβει το Κέντρο 
Ελέγχου (ΚΕ). Η σύσταση και λειτουργία του ΚΕ, θεωρείται εξαιρετική επιλογή και κοµβικής 
σηµασίας για την επιτυχία και ασφάλεια της όλης επιχείρησης. Επίσης το ΚΕ είχε αναλάβει τις επαφές 
µε βασικές Υπηρεσίες (π.χ. Πυροσβεστική Υπηρεσία, ∆ΕΗ, ΕΚΑΒ, ∆ήµο, κλπ).  

Η πιστή τήρηση του προγράµµατος και η σωστή λειτουργία του οργανωτικού σχήµατος, ήταν 
βασικές προϋποθέσεις για την επιτυχία και ασφάλεια της ηµέρας κατεδάφισης, µε δεδοµένο ότι όλες οι 
εργασίες κατά τις προηγούµενες ηµέρες είχαν γίνει και ολοκληρωθεί µε τον καλύτερο δυνατό τρόπο. 

Φυσικά µε την αποτελεσµατική διαχείριση των πιο πάνω, έχουν σχέση και τα θέµατα που 
αφορούσαν σε: 
- οργανωτικό σχήµα και καθορισµό αρµοδιοτήτων, και 
- ορισµό και υλοποίηση της ζώνης ασφάλειας – αποκλεισµού. 

Ειδικά για την ηµέρα κατεδάφισης, υπήρχε διατυπωµένο γραπτώς και εγκεκριµένο, το 
οργανωτικό σχήµα, οι αρµοδιότητες και οι θέσεις όλων των υπεύθυνων και στελεχών που είχαν 
εµπλοκή στην κατεδάφιση. Το οργανωτικό αυτό σχέδιο, είχε οριστικοποιηθεί µερικές ηµέρες πριν 
την κατεδάφιση και είχε γίνει µε σαφήνεια κατανοητό σε όλους όσους θα εµπλέκονταν στην 
επιχείρηση. Επίσης είχε γίνει σχετική ενηµέρωση και εξασφαλίσθηκε ετοιµότητα – επικοινωνία µε 
τις Υπηρεσίες που είχαν σχέση ή µερική έστω εµπλοκή µε την επιχείρηση. Στο τελικό οργανωτικό 
σχέδιο, καθορίζονταν µεταξύ των άλλων ποια από τα στελέχη θα βρίσκονταν: 
− Στο Κέντρο Ελέγχου (ΚΕ) για να έχουν τον έλεγχο - παρακολούθηση – συντονισµό της εξέλιξης του 

προγράµµατος ενεργειών της ηµέρας κατεδάφισης.  
− Στις οµάδες υλοποίησης και επιτήρησης της ζώνης ασφάλειας – αποκλεισµού (οι οποίες ελέγχονταν 

από το ΚΕ). 
− Μέσα στη Ζώνη Αποκλεισµού για να ολοκληρώσουν τις ενέργειες κατεδάφισης και να κάνουν 

τον πρώτο έλεγχο αµέσως µετά την πτώση της γέφυρας (Οµάδα Κατεδάφισης). 
Στην κάθε κατεδάφιση είχε προταθεί και υλοποιηθεί ζώνη ασφαλείας, εκκένωσης και 

αποκλεισµού, περίπου 150 - 300 m γύρω από το χώρο πτώσης της γέφυρας. Σε κάθε περίπτωση, 
αυτή καθοριζόταν έτσι που να περιλάβει επίκαιρα σηµεία και προσβάσεις, πάντα σε συνάρτηση µε 
την εκτίµηση της επικινδυνότητας, αναφορικά µε τις εκτινάξεις και τα σχετικά µέτρα προστασίας. 
Η  οριστικοποίηση της γινόταν κατά την εφαρµογή της στο έδαφος 1-2 ηµέρες πριν την 
κατεδάφιση και οπωσδήποτε µε την οριστικοποίηση του προγράµµατος ενεργειών της ηµέρας 
κατεδάφισης. Στο οριστικό σχέδιο της Ζώνης Αποκλεισµού, καθορίζονταν επακριβώς µεταξύ των 
άλλων και οι θέσεις για τα εξής: 
− Κέντρο Ελέγχου 
− Σηµείο πυροδότησης 
− Χώρο συγκέντρωσης προσκεκληµένων - επισκεπτών - µέσων µαζικής ενηµέρωσης, κλπ. 
− Μονάδας - µηχανηµάτων επέµβασης  
− Μονάδας – εξοπλισµού και προσωπικού για τον ενδεχόµενο καθαρισµό παράπλευρων κλάδων 

και τοπικού οδικού δικτύου 
− Παρατηρητών στα επίκαιρα σηµεία επιτήρησης της περιµέτρου της Ζώνης Αποκλεισµού 
− Εγκατάστασης των δονησιογράφων (σταθµοί µέτρησης δονήσεων). 

Σε συνεννόηση µε τις αρχές (κυρίως την Αστυνοµία), το προσωπικό ασφαλείας – φύλαξης, 
φρόντισε να υλοποιηθεί και τηρηθεί η Ζώνη Ασφαλείας, η οποία βρισκόταν  σε ισχύ, όπως 
καθοριζόταν στο πρόγραµµα ενεργειών της ηµέρας κατεδάφισης. 

Φυσικά υπήρχε πρόβλεψη και έγκαιρη υλοποίηση της «µικρής» ζώνης ασφαλείας, η οποία 
ίσχυε από την έναρξη των εργασιών προετοιµασίας, αυστηρά δε από την άφιξη των εκρηκτικών και 
την έναρξη των γοµώσεων. 



 10

Η κυκλοφορία στον Αυτοκινητόδροµο (στα σηµεία που καθοριζόταν µε βάση το τελικό σχέδιο 
της ζώνης αποκλεισµού), καθώς επίσης και στους γειτονικούς δευτερεύοντες οδικούς άξονες, 
διακόπηκε λίγο πριν την κατεδάφιση, µε βάση το πρόγραµµα ενεργειών που διαχειριζόταν το ΚΕ. 
Οι κυκλοφοριακές ρυθµίσεις της ευρύτερης περιοχής, είχαν αποφασιστεί µερικές εβδοµάδες πριν 
την κατεδάφιση και είχαν γίνει γνωστές σε όλους, έγκαιρα δε και στους χρήστες του 
Αυτοκινητοδρόµου. 
 
Πίνακας 2: 

ΚΑΤΕ∆ΑΦΙΣΗ ΜΕ ΕΛΕΓΧΟΜΕΝΗ ΧΡΗΣΗ ΕΚΡΗΚΤΙΚΩΝ ΤΕΣΣΑΡΩΝ ΓΕΦΥΡΩΝ                                                                                                            

ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ∆ΡΟΜΟΥ ΕΛΕΥΣΙΝΑ - ΚΟΡΙΝΘΟΣ - ΠΑΤΡΑ  (Έργο ΕΚΠΠΤ)                                     

α/α 

Ηµερο- 

µηνία 

Θέση - 

Ονοµασία 

Γέφυρας 

Περιγραφή - θέση εγκατάστασης 

σταθµού µέτρησης 

Απόσταση σταθµού 

µέτρησης δονήσεων 

από το πλησιέστερο 

σηµείο της γέφυρας 

κατεδάφισης 

ΜΕΓΙΣΤΗ ΤΑΧΥΤΗΤΑ 

Ε∆ΑΦΙΚΗΣ ∆ΟΝΗΣΗΣ  

(PPV, mm/sec)                                                
που καταγράφηκε κατά την 

κατεδάφιση της γέφυρας 

Στη βάση του ∆κού µεσόβαθρου του 

Αριστερού Κλάδου της Γέφυρας 
14 m 13,6 

Στην είσοδο παλαιάς οικίας ΒΑκά  

πλησίον Γέφυρας 
83 m 2,19 

Στην είσοδο οικίας Α.Γ. Βόρεια 

πλευρά της Π.Ε.Ο. 
206 m 7,21 

1 28/4/2010 

Γέφυρα 

Λαδοποτάµου, 

Κόµβος 

∆ιακοπτού - 

Καλαβρύτων 

(Β269) Στην περίφραξη νεόκτιστης εξοχικής 

κατοικίας ΒΑκά της Γέφυρας 
136 m 1,46 

Στη βάση µεσόβαθρου C2L του 

Αριστερού Κλάδου της Γέφυρας 
14 m 12,1 

Στo Ακό ακρόβαθρο της υπό 

κατασκευής γέφυρας ΕΡΓΟΣΕ 
45 m 3,76 

Στο προαύλιο χώρο οικίας στη Βόρεια 

πλευρά της Π.Ε.Ο. 

(ΒΑκή πλευρά της γέφυρας 

κατεδάφισης) 

82 m 6,18 2 5/5/2010 

Γέφυρα 

Ποταµού 

Κράθη, ∆κά 

της Ακράτας    

(Β265) 
Στον προαύλιο χώρο γεωργικής 

αποθήκης στη Βόρεια  πλευρά της 

Π.Ε.Ο. (Β∆κή πλευρά της γέφυρας 

κατεδάφισης) 

95 m 2,75 

Στο δάπεδο ισογείου οικίας υπό 

ανέγερση στη Α-ΒΑκή πλευρά της 

γέφυρας κατεδάφισης 
80 m 10,4 

Στο προαύλιο χώρο οικίας στη Ν∆κή 

πλευρά της γέφυρας κατεδάφισης 
82 m 4,81 3 6/10/2010 

Άνω ∆ιάβαση, 

Καρυώτικα 

Καµαρίου, 

∆κά του 

Ξυλοκάστρου 

(Α223) 
Στο προαύλιο χώρο εκκλησίας στη 

Β∆κή πλευρά της γέφυρας 

κατεδάφισης (οικισµός Καρυώτικα) 
180 m 2,83 

Στην είσοδο γραφείου οινοποιείου 

ΓΚΙΝΗ, στη πλησιέστερη πλευρά των 

Μεγάρων, βόρεια από τη γέφυρα της 

κατεδάφισης και πλησίον δεξαµενής 

οινοποιείου 

286 m 1,37 

Οµοίως, πλησίον δεξαµενής 

οινοποιείου 
265 m 1,43 

Στο προαύλιο χώρο νυχτερινού 

κέντρου ΕΒΙΤΑ στη πλησιέστερη 

πλευρά προς τη γέφυρα κατεδάφισης 
190 m 11,4 

4 13/10/2010 

Ανισόπεδος 

Κόµβος Πάχης 

Μεγάρων 

Στη βάση του µεσόβαθρου της 

γειτονικής νέας Γέφυρας Πάχης – 

Μεγάρων. Ακή πλευρά της γέφυρας 

κατεδάφισης 

27 m 16,3 
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6. ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΚΑΙ ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 
 
Οι κατεδαφίσεις των 4 γεφυρών πραγµατοποιήθηκαν µε επιτυχία και ακριβώς µε τον τρόπο που 
είχαν σχεδιαστεί και προγραµµατισθεί. Υπήρξε απόλυτη τήρηση του χρονοδιαγράµµατος και η 
εξέλιξη των ενεργειών για την κάθε κατεδάφιση, ήταν όπως είχε δηλωθεί και προκαθοριστεί. 

∆εν σηµειώθηκε κανενός είδους απρόβλεπτο ή αιφνίδιο γεγονός, το οποίο θα µπορούσε να 
αναστατώσει τη ροή του προγράµµατος. Αυτό σηµαίνει ότι, όλα εξελίχθηκαν και ολοκληρώθηκαν, 
όπως ακριβώς είχαν σχεδιαστεί και προκαθοριστεί. 

∆εν υπήρξαν βλάβες ή δυσµενείς επιπτώσεις ή περιστατικά τραυµατισµού από τις εκτινάξεις. 
Έτσι επιβεβαιώθηκαν οι εκτιµήσεις και προβλέψεις τόσο για το σχεδιασµό των γοµώσεων, όσο και 
για τα προστατευτικά µέτρα που υλοποιήθηκαν για τον περιορισµό – πρόληψη των εκτινάξεων. 

Οι δονήσεις που προκλήθηκαν (PPV), αξιολογήθηκαν ως απολύτως ασφαλείς, ακόµη και για τις 
δοµές που βρισκόταν σε απόσταση λίγων µέτρων. 

Θεωρείται ότι µε τις 4 αυτές κατεδαφίσεις, οι οποίες ανά δύο, πραγµατοποιήθηκαν κάτω από µεγάλη 
πίεση χρόνου (η 2

η
 κατεδάφιση έγινε µία εβδοµάδα µετά την πρώτη, όπως και η 4

η
 µια εβδοµάδα µετά 

την τρίτη), αναδείχθηκαν τα συγκριτικά ή αποκλειστικά πλεονεκτήµατα και οι ενδιαφέρουσες 
δυνατότητες (τεχνικές και χρονικές) της µεθόδου κατεδάφισης µε ελεγχόµενη χρήση εκρηκτικών. 

Ακόµη, το γεγονός ότι η υποβολή – έγκριση των µελετών κατεδάφισης, η αποδοχή – 
οριστικοποίηση διαδικασιών, οι επιµέρους ρυθµίσεις και οργανωτικές λεπτοµέρειες διαχειρίστηκαν 
ταυτόχρονα και συντονισµένα από το µηχανισµό που είχε σχέση µε το Έργο (και στον οποίο 
συµµετείχαν Υπηρεσίες του Υπουργείου, Κ/Ξ, Ανεξάρτητος Μηχανικός, Λειτουργός, Τροχαία 
Αυτοκινητοδρόµων), εκτός του ότι έδωσε την ευκαιρία εξοικείωσης και απόκτησης εµπειρίας (για ένα 
τοµέα που µπορεί να τροµάζει, όταν δεν είναι µόνον τηλεοπτικό θέαµα !), είχε και ένα ενδιαφέρον 
αποτέλεσµα: Επιτεύχθηκε µια συστηµατοποίηση – τυποποίηση οδηγιών και κανόνων διαχείρισης µιας 
τέτοιας επιχείρησης, κάτι που θα πρέπει να θεωρηθεί ως εξέλιξη στον τοµέα των κατεδαφίσεων µε 
ελεγχόµενη χρήση εκρηκτικών, αλλά και διευκόλυνση αντίστοιχων µελλοντικών έργων.  

Τέλος, τα επιτελικά στελέχη των τεχνικών εταιριών (τουλάχιστον αυτών του Πίνακα 1, που 
είχαν άµεση και καθοριστική εµπλοκή στην επιτυχηµένη ολοκλήρωση των κατεδαφίσεων), είναι 
ήδη εξοικειωµένα και «φιλικά» στην υλοποίηση σχεδίων - εργασιών και στην αποτελεσµατική 
διαχείριση τέτοιων επιχειρήσεων κατεδάφισης µε ελεγχόµενη χρήση εκρηκτικών. 
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