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ΠΕΡΙΛΗΨΗ : Με τη σταδιακή ολοκλήρωση του ευρωπαϊκού προτύπου EN 1317 κάθε κράτος της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης και του Ευρωπαϊκού Οικονοµικού Χώρου προχώρησε στη σύνταξη νέων ή 
την αναµόρφωση των υφιστάµενων εθνικών τεχνικών οδηγιών και προδιαγραφών για τα 
συστήµατα αναχαίτισης οχηµάτων σε οδούς, ώστε αυτές να εναρµονιστούν πλήρως µε το νέο 
ευρωπαϊκό πρότυπο. Στην παρούσα ανακοίνωση περιγράφονται οι νέες τεχνικές οδηγίες έξι 
ευρωπαϊκών κρατών. 
 
ABSTRACT : With the progressive completion of European Standard EN 1317 each state of 
European Union and European Economic Area advanced in the syntax of new or the reformation 
of existing national guidelines and specifications for the road restraint systems, in order that these 
are harmonised completely with the new European Standard. This paper describes the new 
technical requirements of six European countries. 
 
 
1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
 
Το ευρωπαϊκό πρότυπο EN 1317 για τα οδικά 
συστήµατα αναχαίτισης περιλαµβάνει έξι µέρη 
[1]: 
• Μέρος 1: Ορολογία και γενικά κριτήρια για 
µεθόδους δοκιµών. 

• Μέρος 2: Κατηγορίες επιδόσεων, κριτήρια 
αποδοχής δοκιµών πρόσκρουσης και 
µέθοδοι δοκιµών για στηθαία ασφάλειας. 

• Μέρος 3: Συστήµατα απορρόφησης 
ενέργειας πρόσκρουσης – Κατηγορίες 
επιδόσεων, κριτήρια αποδοχής δοκιµών 
πρόσκρουσης και µέθοδοι δοκιµών για 
συστήµατα απορρόφησης ενέργειας 
πρόσκρουσης. 

• Μέρος 4: Κριτήρια αποδοχής δοκιµών 
πρόσκρουσης και µέθοδοι δοκιµών για 
απολήξεις και συναρµογές στηθαίων 
ασφάλειας. 

• Μέρος 5: Κριτήρια αντοχής στη διάρκεια 
ζωής και πιστοποίηση συµµόρφωσης. 

• Μέρος 6: Οδικά συστήµατα αναχαίτισης για 
πεζούς. 
Ήδη τα παραπάνω µέρη του ευρωπαϊκού 

προτύπου EN 1317 έχουν γίνει εθνικά 
πρότυπα από κάθε κράτος της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης (καθώς επίσης από τα κράτη του 
Ευρωπαϊκού Οικονοµικού Χώρου). Πρέπει να 
σηµειωθεί όµως ότι το EN 1317  δεν αποτελεί 
τεχνική οδηγία ή προδιαγραφή, αλλά καθορίζει 
το τεχνικό πλαίσιο, µέσα στο οποίο οφείλουν 
να εναρµονιστούν οι εθνικές τεχνικές οδηγίες 
και προδιαγραφές των ευρωπαϊκών κρατών. 
 
2. ΑΥΣΤΡΙΑ 
 
Σε εφαρµογή του ευρωπαϊκού προτύπου EN 
1317 το Οµοσπονδιακό Υπουργείο 
Μεταφορών, Καινοτοµίας και Τεχνολογίας της 
Αυστρίας (Bundesministerium für Verkehr, 
Innovation und Technologie) συνέταξε και 
έθεσε σε εφαρµογή σταδιακά µια σειρά 
τεχνικών οδηγιών [2, 3]. 
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2.1 Στηθαία ασφάλειας 
 
Στις τεχνικές οδηγίες καθορίζονται µε ακρίβεια 
οι θέσεις καθώς επίσης τα παρόδια εµπόδια, 
τα οποία θεωρούνται επικίνδυνα για την οδική 
ασφάλεια και επιβάλλεται η τοποθέτηση 
στηθαίων ασφάλειας.  
Οι ελάχιστες απαιτήσεις όσον αφορά στην 

ικανότητα συγκράτησης των στηθαίων 
ασφάλειας, που τοποθετούνται στις 
αυστριακές οδούς, καθορίζονται από τα 
παρακάτω βασικά κριτήρια: 

• µέσος ηµερήσιος κυκλοφοριακός φόρτος 
βαρέων οχηµάτων (φορτηγά και 
λεωφορεία), 

• µέγιστη επιτρεπόµενη ταχύτητα των 
επιβατικών οχηµάτων στην οδό, 

• επικινδυνότητα θέσης. 
Ειδικά για κεντρικές διαχωριστικές νησίδες σε 
οδούς µε δυο ανεξάρτητους κλάδους 
συνεκτιµάται και το πλάτος της νησίδας. Στον 
πίνακα 1 παρουσιάζονται συνοπτικά οι 
ελάχιστες απαιτήσεις ικανότητας συγκράτησης 
στηθαίων ασφάλειας για οδικά τµήµατα, ενώ 
στους πίνακες 2 και 3 για τεχνικά έργα οδών. 

 
Πίνακας 1. Επιλογή στηθαίων ασφάλειας σε οδικά τµήµατα (Αυστρία) 

Table 1. Installation criteria of safety barriers on roads (Austria) 
ΑΚΡΟ 

Ο∆ΟΣΤΡΩΜΑΤΟΣ 
∆ΙΑΧΩΡΙΣΤΙΚΗ 

ΝΗΣΙ∆Α 
ΜΕΣΟΣ ΗΜΕΡΗΣΙΟΣ 
ΦΟΡΤΟΣ ΒΑΡΕΩΝ 

ΟΧΗΜΑΤΩΝ 

ΕΠΙΤΡΕΠΟΜΕΝΗ 
ΤΑΧΥΤΗΤΑ 
ΕΠΙΒΑΤΙΚΩΝ 
ΟΧΗΜΑΤΩΝ ΕΠΙΚΙΝ∆ΥΝΟΤΗΤΑ ΠΛΑΤΟΣ ΝΗΣΙ∆ΑΣ 

[οχήµατα/24 h]  [km/h]  κανονική υψηλή ≤ 3,50 m > 3,50 m 
≤ 100 N1 H1 H1 H1 

≤ 1.000 
> 100 
≤ 100 

N2 H1 H2 H1 
1.000 – 5.000 

> 100 
≤ 100 

H1 H2 H3 H2 
> 5.000 

> 100 H2 H3/H4b H3/H4b H3 
Παρατήρηση: Η κατηγορία H4b χρησιµοποιείται µόνο για ιδιαίτερα υψηλές απαιτήσεις 

αναχαίτισης και ασφάλειας. 
 
Πίνακας 2. Επιλογή στηθαίων ασφάλειας σε περιοχές τεχνικών έργων οδών µε δυο ανεξάρτητους 

κλάδους (Αυστρία) 
Table 2. Installation criteria of safety barriers on bridges on dual carriageway roads (Austria) 

ΣΥΝΘΗΚΕΣ ΧΑΡΑΞΗΣ ΑΚΡΟ 
ΤΕΧΝΙΚΟΥ 

∆ΙΑΧΩΡΙΣΤΙΚΗ 
ΝΗΣΙ∆Α 

Τυπική περίπτωση H2 H3 
Κατωφέρεια µε κλίση >4% και µήκος >400 m H3 H3 
Εξωτερική πλευρά καµπύλης µε δυσµενή γεωµετρικά 
χαρακτηριστικά H3 H3 

∆ιατοµή οδού χωρίς λωρίδα έκτακτης ανάγκης ή χωρίς 
διαχωριστικές κατασκευές H3 H3 

Γέφυρες πάνω από οδούς µε υψηλό κυκλοφοριακό φόρτο 
ή από εγκαταστάσεις H3 H3 

Περιοχές συνάθροισης κοινού H3 H3 
Γέφυρες σε οδούς µε επιτρεπόµενη ταχύτητα ≥70 km/h 
πάνω από σιδηροδροµικές γραµµές Η4 Η3 

Γέφυρες σε οδούς µε επιτρεπόµενη ταχύτητα <70 km/h 
πάνω από σιδηροδροµικές γραµµές H2 H3 

Παρατήρηση: Σε γέφυρες µε δυο ανεξάρτητους φορείς και υψοµετρική διαφορά µεγαλύτερη 
από 0,30 m η απαίτηση προστασίας της διαχωριστικής νησίδας µε στηθαία 
ικανότητας συγκράτησης H3 ισχύει µόνο για τον υψηλότερο κλάδο, ενώ στο 
χαµηλότερο κλάδο επιτρέπεται η χρήση στηθαίων µε ικανότητα συγκράτησης H2. 
Εφόσον η απόσταση των δυο ανεξάρτητων φορέων είναι µεγαλύτερη από 1,50 
m, η νησίδα θεωρείται άκρο του τεχνικού και προστατεύεται ανάλογα.   
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Πίνακας 3. Επιλογή στηθαίων ασφάλειας σε περιοχές τεχνικών έργων οδών διπλής κατεύθυνσης 
(Αυστρία) 

Table 3. Installation criteria of safety barriers on bridges with contraflow (Austria) 

ΣΥΝΘΗΚΕΣ ΧΑΡΑΞΗΣ ΑΚΡΟ 
ΤΕΧΝΙΚΟΥ 

Τυπική περίπτωση N1 
Κατωφέρεια µε κλίση >6% και µήκος >250 m N2 
Εξωτερική πλευρά καµπύλης µε δυσµενή γεωµετρικά χαρακτηριστικά N2 
Γέφυρες πάνω από οδούς µε υψηλό κυκλοφοριακό φόρτο ή από 
εγκαταστάσεις H1 

Περιοχές συνάθροισης κοινού H1 
Γέφυρες σε οδούς µε επιτρεπόµενη ταχύτητα ≥70 km/h πάνω από 
σιδηροδροµικές γραµµές Η4 

Γέφυρες σε οδούς µε επιτρεπόµενη ταχύτητα <70 km/h πάνω από 
σιδηροδροµικές γραµµές H2 

 
2.2 Συστήµατα απορρόφησης ενέργειας 
 
Στις τεχνικές οδηγίες καθορίζεται το πεδίο 
εφαρµογής των συστηµάτων απορρόφησης 
ενέργειας πρόσκρουσης. Ανάλογα µε τις 
τοπικές συνθήκες επιτρέπεται η χρήση 
συστηµάτων επαναφοράς (R) ή συγκράτησης 

(NR). Ο πίνακας 4 παρέχει συνοπτικά τις 
ελάχιστες απαιτήσεις επίδοσης των 
συστηµάτων αυτών ανάλογα µε τα βασικά 
κριτήρια επιλογής, δηλαδή τη µέγιστη 
επιτρεπόµενη ταχύτητα κίνησης των 
επιβατικών οχηµάτων στην οδό καθώς επίσης 
την επικινδυνότητα της θέσης.  

 
Πίνακας 4. Επιλογή συστηµάτων απορρόφησης ενέργειας (Αυστρία) 

Table 4. Installation criteria of crash cushions (Austria) 
 ΚΑΤΗΓΟΡΙΑ ΕΠΙ∆ΟΣΗΣ  
 

ΜΕΓΙΣΤΗ ΕΠΙΤΡΕΠΟΜΕΝΗ 
ΤΑΧΥΤΗΤΑ Ο∆ΟΥ 

[km/h] 
κανονική 

επικινδυνότητα 
υψηλή 

επικινδυνότητα 
 

 V ≤ 80 50 50  
 80 < V ≤ 100 50 80  
 V > 100 80 100  

 
2.3 Πιστοποίηση συστηµάτων 
 
Προκειµένου να επιτραπεί η χρήση ενός 
συστήµατος αναχαίτισης οχηµάτων στις 
αυστριακές οδούς, πρέπει να έχει λάβει 
έγκριση τύπου από το Υπουργείο Μεταφορών, 
Καινοτοµίας και Τεχνολογίας. Η έγκριση τύπου 
για ένα συγκεκριµένο σύστηµα επιβεβαιώνει 
την τήρηση του ευρωπαϊκού προτύπου EN 
1317 καθώς επίσης των εθνικών προτύπων 
και τεχνικών προδιαγραφών. 
Ανά χρονικά διαστήµατα εκδίδεται 

κατάλογος µε τα εγκεκριµένα συστήµατα. 
 
3. ΓΑΛΛΙΑ 
 
Το έτος 2007 το Υπουργείο Οικολογίας, 
Αειφόρου Ανάπτυξης και Χωροταξίας 
(Ministère de l’ Ecologie, du Développement et 
de l’ Aménagement durables) εξέδωσε 
απόφαση, µε την οποία καθορίζονται οι 

ελάχιστες απαιτήσεις επίδοσης για τα 
συστήµατα αναχαίτισης οχηµάτων των 
γαλλικών οδών [4].  
 
3.1 Στηθαία ασφάλειας 
 
Η απαίτηση για την τοποθέτηση στηθαίων 
ασφάλειας προκύπτει ύστερα από την 
εκπόνηση µελετών. Οι ελάχιστες επιδόσεις των 
στηθαίων ασφάλειας καθορίζονται µε βάση το 
επιτρεπόµενο όριο ταχύτητας της οδού, όπως 
φαίνεται στον πίνακα 5. 
Σε περιοχές τεχνικών έργων οι 

απαιτούµενες επιδόσεις των στηθαίων 
ασφάλειας προκύπτουν από συνεκτίµηση του 
κυκλοφοριακού φόρτου βαρέων οχηµάτων, του 
ύψους και του µήκους του τεχνικού. Σε καµιά 
περίπτωση όµως δεν επιτρέπεται να 
υπολείπονται των επιδόσεων των στηθαίων 
του υπόλοιπου οδικού τµήµατος. 
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Πίνακας 5. Επιλογή στηθαίων ασφάλειας (Γαλλία) 

Table 5. Installation criteria of safety barriers (France) 
ΑΚΡΟ 

Ο∆ΟΣΤΡΩΜΑΤΟΣ ∆ΙΑΧΩΡΙΣΤΙΚΗ ΝΗΣΙ∆Α 

πλάτος διαχωριστικής νησίδας 
< 5,00 m ≥ 5,00 m επικινδυνότητα 

θέσης αριθµός λωρίδων κυκλοφορίας 
σε κλάδους  

ΜΕΓΙΣΤΗ 
ΕΠΙΤΡΕΠΟΜΕΝΗ 
ΤΑΧΥΤΗΤΑ Ο∆ΟΥ 

[km/h] 

κανονική αυξηµένη 2x1 ή 2+1 2x2 2x3  
V < 90 N1 H2 N2 
V ≥ 90 N2 H2 N2 H1 H2 N2 

Παρατήρηση: Εφόσον η διαχωριστική νησίδα έχει εγκάρσια κλίση µεγαλύτερη από 1:4 και η 
διαφορά στάθµης των δυο κλάδων είναι µεγαλύτερη ή ίση του 1,00 m, η ελάχιστη 
απαίτηση προστασίας αναφέρεται για τον υψηλότερο κλάδο. Στο χαµηλότερο 
κλάδο αρκεί η χρήση στηθαίων κατηγορίας N2. 

 
3.2 Συστήµατα απορρόφησης ενέργειας 
 
Με βασικό κριτήριο το όριο επιτρεπόµενης 
ταχύτητας που ισχύει τοπικά επιλέγονται τα 
συστήµατα απορρόφησης ενέργειας, όπως 
φαίνεται στον πίνακα 6. 
 

Πίνακας 6. Επιλογή συστηµάτων 
απορρόφησης ενέργειας (Γαλλία) 

Table 6. Installation criteria of crash cushions 
(France) 

ΕΠΙΤΡΕΠΟΜΕΝΗ 
ΤΑΧΥΤΗΤΑ Ο∆ΟΥ 

[km/h]  

ΚΑΤΗΓΟΡΙΑ 
ΕΠΙ∆ΟΣΗΣ 

70 80/1 
90 80 

110 100 
130 110 

φυλάκια διοδίων 80/1 NR (σύστηµα 
συγκράτησης) 

 
4. ΓΕΡΜΑΝΙΑ 
 
Το έτος 2002 η Γερµανία προχώρησε στη 
σύνταξη σχεδίου τεχνικής οδηγίας, το οποίο  
τέθηκε άτυπα σε εφαρµογή. Το έτος 2009 
εγκρίθηκε η νέα τεχνική οδηγία, η οποία σε 
σχέση µε το αρχικό σχέδιο παρουσιάζει 
περιορισµένες µόνο διαφορές [5]. 
 
4.1 Στηθαία ασφάλειας 
 
Στην τεχνική οδηγία καθορίζονται µε ακρίβεια 
οι θέσεις καθώς επίσης τα παρόδια εµπόδια, 
τα οποία θεωρούνται επικίνδυνα για την οδική 
ασφάλεια και επιβάλλεται η προστασία της 
κυκλοφορίας µε την τοποθέτηση στηθαίων 
ασφάλειας.  

Οι επικίνδυνες θέσεις και τα παρόδια 
εµπόδια κατατάσσονται ανάλογα µε τις 
πιθανές συνέπειες εκτροπής οχήµατος σε 
τέσσερις κατηγορίες επικινδυνότητας. Ιδιαίτερη 
µέριµνα λαµβάνεται για την προστασία τρίτων, 
δηλαδή προσώπων, τα οποία δεν επιβαίνουν 
στο όχηµα που προκαλεί το ατύχηµα. Ένας 
επιπλέον καθοριστικός παράγοντας είναι η 
κρίσιµη απόσταση, δηλαδή η ελεύθερη 
απόσταση µεταξύ του άκρου οδοστρώµατος 
και της επικίνδυνης θέσης ή του παρόδιου 
εµποδίου. Η κρίσιµη απόσταση προκύπτει από 
διαγράµµατα ανάλογα µε την επιτρεπόµενη 
ταχύτητα των οχηµάτων στην οδό.    
Η επιλογή του κατάλληλου τύπου στηθαίων 

ασφάλειας για πλευρικά παρόδια εµπόδια 
προκύπτει µε τη βοήθεια του διαγράµµατος 
ροής του σχήµατος 1, όπου συνεκτιµώνται οι 
παρακάτω παράγοντες:  
• επικινδυνότητα θέσης σε συνάρτηση µε την 
κρίσιµη απόσταση αυτής από το άκρο του 
οδοστρώµατος και την πιθανότητα  
εκτροπής οχήµατος, 

• επιτρεπόµενη ταχύτητα των επιβατικών 
οχηµάτων στην οδό, 

• µέσος ηµερήσιος κυκλοφοριακός φόρτος 
οχηµάτων καθώς επίσης των βαρέων 
οχηµάτων (φορτηγά και λεωφορεία). 
Ειδικά για διαχωριστικές νησίδες 

εφαρµόζεται ο πίνακας 7, ενώ για τεχνικά έργα 
οδών ο πίνακας  8. 
Στην τεχνική οδηγία περιέχονται οδηγίες για 

την σωστή διάταξη των στηθαίων ασφάλειας 
στην οδό. Τέλος παρέχονται στοιχεία για τα 
ελάχιστα απαιτούµενα µήκη στηθαίων, τις 
απολήξεις και τις συναρµογές µεταξύ 
διαφορετικών τύπων.  
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Σχήµα 1. Επιλογή στηθαίων ασφάλειας στο άκρο οδοστρώµατος (Γερµανία) 

Figure 1. Installation criteria of safety barriers on roads (Germany) 
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Πίνακας 7. Επιλογή στηθαίων ασφάλειας σε νησίδες οδών (Γερµανία) 
Table 7. Installation criteria of safety barriers in central reserves (Germany) 

ΕΠΙΤΡΕΠΟΜΕΝΗ  
ΤΑΧΥΤΗΤΑ 
Ο∆ΟΥ 

ΜΕΣΟΣ 
ΗΜΕΡΗΣΙΟΣ 
ΦΟΡΤΟΣ 
ΒΑΡΕΩΝ 

ΟΧΗΜΑΤΩΝ 

ΘΕΣΗ 
ΝΗΣΙ∆ΑΣ 

[km/h]  

ΠΙΘΑΝΟΤΗΤΑ 
ΕΚΤΡΟΠΗΣ – 

ΕΠΙΚΙΝ∆ΥΝΟΤΗΤΑ 
ΠΕΡΙΟΧΗΣ 

[οχήµατα/24 h]  

ΚΑΤΗΓΟΡΙΑ 
ΙΚΑΝΟΤΗΤΑΣ 
ΣΥΓΚΡΑΤΗΣΗΣ 

≤ 50   δεν απαιτούνται 
κανονική  H2 

≤ 3.000 H2 
Κεντρική 

> 50 
υψηλή 

> 3.000 H4b 
≤ 50   δεν απαιτούνται 

≤ 3.000 H1 αυξηµένος κίνδυνος 
τρίτων > 3.000 H2 

Πλευρική 
> 50 

λοιπές περιπτώσεις  H1 
Παρατήρηση: Σε πλευρικές νησίδες οδών µε Vεπιτρ. > 50 km/h, φόρτο βαρέων οχηµάτων > 

3.000 οχήµατα/24 και σε θέσεις µε αυξηµένο κίνδυνο τρίτων, εφόσον υπάρχει 
αυξηµένη πιθανότητα εκτροπής βαρέων οχηµάτων προβλέπεται η χρήση 
στηθαίων ασφάλειας µε ικανότητα συγκράτησης H4b. 

 
Πίνακας 8. Επιλογή στηθαίων ασφάλειας σε τεχνικά έργα οδών (Γερµανία) 

Table 8. Installation criteria of safety barriers on road bridges and structures (Germany) 

ΕΠΙΤΡΕΠΟΜΕΝΗ 
ΤΑΧΥΤΗΤΑ Ο∆ΟΥ  

ΜΕΣΟΣ ΗΜΕΡΗΣΙΟΣ 
ΦΟΡΤΟΣ ΒΑΡΕΩΝ 

ΟΧΗΜΑΤΩΝ  

ΕΠΙΚΙΝ∆ΥΝΟΤΗΤΑ 
ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΚΑΤΩ 
ΑΠΟ ΤΟ ΤΕΧΝΙΚΟ 

ΕΡΓΟ [km/h] [οχήµατα/24 h] 

ΚΑΤΗΓΟΡΙΑ 
ΙΚΑΝΟΤΗΤΑΣ 
ΣΥΓΚΡΑΤΗΣΗΣ  

≤ 50  H1 
≤ 500 H2 50 – 100 
> 500 H2 

Αυξηµένος κίνδυνος 
τρίτων 

> 100  H4b 
≤ 50  δεν απαιτούνται 

≤ 500 H1 50 – 100 
> 500 H2 

Λοιπές περιπτώσεις 

> 100  H2 
Παρατήρηση: Γέφυρες και τοίχοι αντιστήριξης σε αυτοκινητόδροµους µε Vεπιτρ. ≤ 100 km/h 

αντιµετωπίζονται σαν τις περιπτώσεις του πίνακα για Vεπιτρ. > 100 km/h. 
 
4.2 Συστήµατα απορρόφησης ενέργειας 
 
Επιτρέπεται αποκλειστικά η χρήση 

συστηµάτων απορρόφησης ενέργειας 
επαναφοράς (R). Οι απαιτούµενες επιδόσεις 
καθορίζονται ανάλογα µε την επιτρεπόµενη 
ταχύτητα των επιβατικών οχηµάτων στην οδό 
και παρουσιάζονται στον πίνακα 9. 
 
4.3 Πιστοποίηση συστηµάτων 
 
Στη Γερµανία επιτρέπεται η χρήση 
συστηµάτων αναχαίτισης, τα οποία έχουν 
πιστοποιηθεί και έχουν λάβει έγκριση τύπου 
από την Οµοσπονδιακή Υπηρεσία Οδοποιίας 
(Bundesanstalt für Straßenwesen). Ανά 

χρονικά διαστήµατα εκδίδεται κατάλογος µε τα 
εγκεκριµένα συστήµατα. 
 

Πίνακας 9. Επιλογή συστηµάτων 
απορρόφησης ενέργειας (Γερµανία) 

Table 9. Installation criteria of crash cushions 
(Germany) 

ΕΠΙΤΡΕΠΟΜΕΝΗ 
ΤΑΧΥΤΗΤΑ Ο∆ΟΥ 

[km/h]  

ΚΑΤΗΓΟΡΙΑ 
ΕΠΙ∆ΟΣΗΣ 

50 50 (R) 
60 – 80 80 (R) 
90 – 100 100 (R) 

> 110 110 (R) 
Παρατήρηση: R = σύστηµα επαναφοράς 
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Η τεχνική οδηγία προβλέπει µια συνεχή  
διαδικασία για τους ελέγχους των εργοστασίων 
παραγωγής συστηµάτων αναχαίτισης. Η 
διαδικασία αυτή περιλαµβάνει: 
• έλεγχο αρχικής πιστοποίησης από 
διαπιστευµένο φορέα, 

• καθηµερινούς εργοστασιακούς ελέγχους, 
• τακτικούς επιβεβαιωτικούς ελέγχους από 
διαπιστευµένο φορέα, 

• έλεγχο παραλαβής.  
 
5. ΙΤΑΛΙΑ 
 
Τον Ιανουάριο 1998 εκδόθηκε από το 
Υπουργείο ∆ηµοσίων Έργων της Ιταλίας 
(Ministero dei Lavori Pubblici) νέα τεχνική 
οδηγία για το σχεδιασµό, την έγκριση τύπου 
και τη χρήση συστηµάτων αναχαίτισης 
οχηµάτων σύµφωνα µε το ευρωπαϊκό 
πρότυπο EN 1317 [6].  
 
5.1 Στηθαία ασφάλειας 
 
Θέσεις και παρόδια εµπόδια, τα οποία 
θεωρούνται επικίνδυνα για την οδική ασφάλεια 
και επιβάλλεται η τοποθέτηση στηθαίων 
ασφάλειας θεωρούνται: 
• κάθε είδους τεχνικά έργα, 

• διαχωριστικές νησίδες οδών, 
• πρανή οδών σε επίχωµα µε κλίση 
µεγαλύτερη από 2:3 ή και ηπιότερη, εφόσον 
έχουν µεγάλο ύψος ή στη βάση υπάρχουν 
κτίσµατα, 

• σταθερά, άκαµπτα εµπόδια (π.χ. βάθρα 
γεφυρών, κτίρια, κατασκευές, βράχοι, 
υδάτινες ή δασικές εκτάσεις, άκαµπτοι 
στύλοι). 

Οι ελάχιστες απαιτήσεις όσον αφορά στην 
ικανότητα συγκράτησης των στηθαίων 
ασφάλειας, που τοποθετούνται στις ιταλικές 
οδούς, καθορίζονται από τη συνεκτίµηση της 
διαβάθµισης και των κυκλοφοριακών 
δεδοµένων της οδού. Το κατάλληλο σύστηµα 
στηθαίων ασφάλειας επιλέγεται σύµφωνα µε 
τον πίνακα 10. 
 
5.2 Πιστοποίηση συστηµάτων 
 
Στην Ιταλία επιτρέπεται αποκλειστικά η χρήση 
συστηµάτων αναχαίτισης, τα οποία έχουν 
λάβει έγκριση τύπου από τη Γενική ∆ιεύθυνση 
Κυκλοφορίας και Οδικής Ασφάλειας του 
Υπουργείου ∆ηµοσίων Έργων. 
Προκειµένου ένα σύστηµα να λάβει έγκριση 

τύπου απαιτείται: 

 
Πίνακας 10. Επιλογή στηθαίων ασφάλειας (Ιταλία) 

Table 10. Installation criteria of safety barriers (Italy) 

ΤΥΠΟΣ Ο∆ΟΥ ΤΥΠΟΣ 
ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ 

ΑΚΡΟ 
Ο∆ΟΣΤΡΩΜΑΤΟΣ 

∆ΙΑΧΩΡΙΣΤΙΚΗ 
ΝΗΣΙ∆Α 

ΑΚΡΟ 
ΓΕΦΥΡΑΣ 

I Η1 Η2 H2 
II Η2 Η3 H3 

Αυτοκινητόδροµοι 
και κύριες 

υπεραστικές οδοί III Η2 – Η3 Η3 – Η4 H4 
I N2 Η1 H2 
II H1 Η2 H2 

∆ευτερεύουσες 
υπεραστικές οδοί 

και αστικές 
αρτηρίες III H2 Η2 H3 

I N1 Ν2 H2 
II N2 Η1 H2 

Αστικές 
συνοικιακές οδοί 
και τοπικές οδοί III H1 Η1 H2 
Παρατηρήσεις: 1. Αφαιρούµενα στηθαία σε διαχωριστικές νησίδες πρέπει να έχουν ικανότητα 

συγκράτησης τουλάχιστον H1. 
2. Σαν τεχνικά έργα θεωρούνται εκείνα µε µήκος άνω των 10 m. Μικρότερου 

µήκους τεχνικά έργα προστατεύονται όπως τα άκρα του οδοστρώµατος. 
Σηµείωση: Τύπος κυκλοφορίας I: Μέσος ηµερήσιος φόρτος ≤ 1000 οχήµατα ή > 1000 οχήµατα 

και ποσοστό βαρέων οχηµάτων άνω των 3 t ≤ 5%. 
Τύπος κυκλοφορίας II: Μέσος ηµερήσιος φόρτος > 1000 οχήµατα και ποσοστό 
βαρέων οχηµάτων άνω των 3 t 5% -15%. 
Τύπος κυκλοφορίας III: Μέσος ηµερήσιος φόρτος > 1000 οχήµατα και ποσοστό 
βαρέων οχηµάτων άνω των 3 t > 15%. 
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• τεχνική έκθεση µε κατασκευαστικά σχέδια 
όλων των επιµέρους τεµαχίων, 

• πλήρης σειρά σχεδίων εγκατάστασης του 
συστήµατος και των απολήξεων, 

• πιστοποιητικά δοκιµών πεδίου σύµφωνα µε 
το ευρωπαϊκό πρότυπο EN 1317, ώστε να 
προσδιοριστούν οι κατηγορίες επίδοσης. 

 
6. ΗΝΩΜΕΝΟ ΒΑΣΙΛΕΙΟ 
 
Το έτος 2006 εγκρίθηκε από τις υπηρεσίες 
οδοποιίας της Αγγλίας, Σκοτίας, Ουαλίας και 
Βόρειας Ιρλανδίας νέα τεχνική οδηγία για τα 
συστήµατα αναχαίτισης οχηµάτων [7]. 
 
6.1 Στηθαία ασφάλειας 
 
Στην τεχνική οδηγία καθορίζονται οι θέσεις και 
τα παρόδια εµπόδια, που θεωρούνται 
επικίνδυνα για την ασφάλεια της κυκλοφορίας. 
Βασικό κριτήριο αποτελεί η επιτρεπόµενη 
ταχύτητα κίνησης των επιβατικών οχηµάτων 
στην οδό. Παρέχονται οι ελάχιστες απαιτήσεις 

όσον αφορά στις επιδόσεις των στηθαίων 
ασφάλειας, που διατάσσονται στα άκρα του 
οδοστρώµατος, καθώς επίσης και τα ελάχιστα 
µήκη πριν και µετά το παρόδιο εµπόδιο (δεν 
συµπεριλαµβάνονται τα µήκη των απολήξεων). 
Σε οδούς µε δυο ανεξάρτητους κλάδους 

κυκλοφορίας επιβάλλεται η τοποθέτηση 
στηθαίων ασφάλειας µε ικανότητα 
συγκράτησης H1, H2 ή H4a στη διαχωριστική 
νησίδα, εφόσον το πλάτος αυτής δεν 
υπερβαίνει τα 10 m. Σε διαχωριστικές νησίδες 
πλάτους µεγαλύτερου των 10 m η τοποθέτηση 
στηθαίων ασφάλειας επαφίεται στην κρίση του 
αρµόδιου φορέα οδοποιίας.   
Επίσης στην τεχνική οδηγία καθορίζονται οι 

απαιτούµενες επιδόσεις των στηθαίων 
ασφάλειας, που τοποθετούνται σε τεχνικά 
έργα. 
Στον πίνακα 11 παρουσιάζονται συνοπτικά 

οι ελάχιστα απαιτούµενες επιδόσεις των 
στηθαίων ασφάλειας στις οδούς του Ηνωµένου 
Βασιλείου, ενώ στον πίνακα 12 οι ελάχιστες 
απαιτήσεις επίδοσης των απολήξεων. 

 
Πίνακας 11. Επιλογή στηθαίων ασφάλειας (Ηνωµένο Βασίλειο) 

Table 11. Installation criteria of safety barriers (United Kingdom) 
ΑΚΡΟ Ο∆ΟΣΤΡΩΜΑΤΟΣ ΤΕΧΝΙΚΑ ΕΡΓΑ 

ΕΛΑΧΙΣΤΟ 
ΜΗΚΟΣ 

ΕΠΙΤΡΕΠΟΜΕΝΗ 
ΤΑΧΥΤΗΤΑ 
Ο∆ΟΥ 

[mph] [km/h] 

ΙΚΑΝΟΤΗΤΑ 
ΣΥΓΚΡΑΤΗΣΗΣ πριν το 

εµπόδιο 
[m] 

µετά το 
εµπόδιο 

[m] 

ΙΚΑΝΟΤΗΤΑ 
ΣΥΓΚΡΑΤΗΣΗΣ 

ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΟ 
ΠΛΑΤΟΣ 

N1 ή N2 W4 
H2 W4 V < 50 V < 80 N1 30,00 7,50 
H4a W5 

N2 30,00 7,50 N2 W4 
H1 ή H2 30,00 10,50 H2 W4 V ≥ 50 V ≥ 80 

H4a 45,00 18,00 H4a W5 
 

Πίνακας 12. Επιλογή απολήξεων στηθαίων ασφάλειας (Ηνωµένο Βασίλειο) 
Table 12. Terminals of safety barriers (United Kingdom) 

 ΕΠΙΤΡΕΠΟΜΕΝΗ 
ΤΑΧΥΤΗΤΑ Ο∆ΟΥ 

 

 [mph] [km/h] 
ΚΑΤΗΓΟΡΙΑ ΕΠΙ∆ΟΣΗΣ 

 
 V < 50 V < 80 P1  
 άκρο επερχόµενης κυκλοφορίας: P4  
 

V ≥ 50 V ≥ 80 
άκρο απερχόµενης κυκλοφορίας: P1  

 
6.2 Συστήµατα απορρόφησης ενέργειας 
 
Η µέγιστη επιτρεπόµενη ταχύτητα κίνησης των 
επιβατικών οχηµάτων αποτελεί το βασικό 
κριτήριο για την επιλογή των συστηµάτων 
απορρόφησης ενέργειας πρόσκρουσης. Στον 

πίνακα 13 παρέχονται οι ελάχιστες απαιτήσεις 
επίδοσης των συστηµάτων αυτών. 
 
6.3 Πιστοποίηση συστηµάτων 
 
Προκειµένου να επιτραπεί η χρήση ενός 
συγκεκριµένου συστήµατος αναχαίτισης, 
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πρέπει να έχει πιστοποιηθεί στην Υπηρεσία 
Οδοποιίας  (Highways Agency). 
Ανά διαστήµατα εκδίδεται κατάλογος µε όλα 

τα συστήµατα αναχαίτισης, τα οποία έχουν 

λάβει έγκριση τύπου και επιτρέπεται η χρήση 
τους στις οδούς του Ηνωµένου Βασιλείου. 

 
Πίνακας 13. Επιλογή συστηµάτων απορρόφησης ενέργειας (Ηνωµένο Βασίλειο) 

Table 13. Installation criteria of crash cushions (United Kingdom) 
 ΕΠΙΤΡΕΠΟΜΕΝΗ 

ΤΑΧΥΤΗΤΑ Ο∆ΟΥ 
 

 [mph] [km/h] 
ΤΥΠΟΣ ΚΑΤΗΓΟΡΙΑ 

ΕΠΙ∆ΟΣΗΣ 
 

 επαναφοράς (R)  
 

V < 50 V < 80 
συγκράτησης (ΝR) 

100 
 

 επαναφοράς (R)  
 

V ≥ 50 V ≥ 80 
συγκράτησης (ΝR) 

110 
 

 
7. ΕΛΛΑ∆Α 
 
Το έτος 2011 εγκρίθηκε από το Υπουργείο 
Υποδοµών – Μεταφορών – ∆ικτύων η νέα 
τεχνική οδηγία για τα συστήµατα αναχαίτισης 
οχηµάτων σε οδούς (ΟΜΟΕ-ΣΑΟ), η οποία 
τέθηκε σε ισχύ από τη δηµοσίευσή της στην 
Εφηµερίδα της Κυβέρνησης την 30.3.2011 [8]. 
Πρόκειται στην ουσία για µια πιστή 

µετάφρασης της γερµανικής οδηγίας RPS 
2009. Ακολουθεί ακριβώς την ίδια µεθοδολογία 
για την επιλογή των συστηµάτων αναχαίτισης 
στις διάφορες περιπτώσεις, διατηρώντας τα 
ίδια κριτήρια και καταλήγοντας στις ίδιες 
κατηγορίες επίδοσης κατά περίπτωση. 
Παρ’ όλα αυτά σε σχέση µε το γερµανικό 

κείµενο εµφανίζονται ορισµένες 
διαφοροποιήσεις, όπως είναι η απάλειψη 
ορισµένων παραγράφων (µερικές χωρίς 
ιδιαίτερη σηµασία), η αναδιάταξη των 
κεφαλαίων µε διαφοροποιηµένους τίτλους, η 
προσθήκη τριών κεφαλαίων καθώς επίσης η 
προσθήκη τεσσάρων επεξηγηµατικών 
παραρτηµάτων µε παραδείγµατα για την 
καλύτερη κατανόηση του κειµένου, που 
προέρχονται από τη γερµανική βιβλιογραφία. 
Παρά το γεγονός ότι η νέα ελληνική τεχνική 

οδηγία έχει σαν βάση ένα άρτιο και σύγχρονο 
κείµενο, η εφαρµογή της στις ελληνικές οδούς 
κρίνεται προβληµατική για τους εξής λόγους: 
• Η µεθοδολογία που καθορίζεται είναι 
ιδιαίτερα σύνθετη και πολύπλοκη. 

• Επιβάλλει τη χρήση συστηµάτων 
αναχαίτισης µε εξαιρετικά υψηλές επιδόσεις 
(τις υψηλότερες από όλες τις άλλες χώρες 
της Ευρωπαϊκής Ένωσης), χωρίς να 
λαµβάνει υπόψη τις δυνατότητες της 
ελληνικής οικονοµίας όσον αφορά στη 
χρηµατοδότηση των έργων κατασκευής και 
συντήρησης. 

• Σε αντίθεση µε τη γερµανική επεκτείνει το 
πεδίο ισχύος της ακόµα και σε υπάρχοντα 
στηθαία ασφάλειας, που αντικαθίστανται 
λόγω τροχαίων ατυχηµάτων. Αυτό 
δηµιουργεί µια σειρά προβληµάτων, επειδή 
δεν είναι δυνατή η κατασκευαστική και 
λειτουργική συνεργασία των νέων 
σύγχρονων συστηµάτων µε τα συµβατικά 
ελληνικά µεταλλικά στηθαία (ΜΣΟ-1, ΜΣΟ-2 
κλπ.). 

• Αποκλείει πρακτικά τη χρήση των στηθαίων 
ασφάλειας από σκυρόδεµα που 
κατασκευάζονται επιτόπου του έργου µε 
διατοµή New Jersey και Step, τα οποία 
χρησιµοποιούνται επί δεκαετίες σε οδούς 
της Ευρώπης και Αµερικής µε επιτυχία. 
Επίσης αποκλείει σε πολλές περιπτώσεις 
προκατασκευασµένα στηθαία ασφάλειας 
από σκυρόδεµα, που εµφανίζουν ιδιαίτερα 
υψηλές επιδόσεις (υψηλή ικανότητα 
συγκράτησης και µειωµένο λειτουργικό 
πλάτος). Ο αποκλεισµός των συστηµάτων 
αυτών προκύπτει από τις ιδιαίτερα 
αυστηρές απαιτήσεις που επιβάλλονται 
στον τοµέα της σφοδρότητας πρόσκρουσης 
(αποκλείονται συστήµατα κατηγορίας C) µε 
την προσθήκη των τριών κεφαλαίων, που 
δεν περιέχονται στο γερµανικό κείµενο.  

• ∆εν προβλέπονται περιορισµοί κατά την 
επιλογή των νέων συστηµάτων, που θα 
τοποθετούνται στις ελληνικές οδούς. 
Σήµερα έχει αναπτυχθεί εξαιρετικά µεγάλος 
αριθµός τύπων στηθαίων ασφάλειας. Η 
ανεξέλεγκτη εφαρµογή διαφόρων τύπων σε 
ένα οδικό δίκτυο αναµένεται να 
δηµιουργήσει ανυπέρβλητα προβλήµατα 
στη συντήρηση των οδών.  
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8. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 
 
Μετά τη σύνταξη και έγκριση του ευρωπαϊκού 
προτύπου EN 1317 τα κράτη – µέλη της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης προχώρησαν στη 
σύνταξη νέων τεχνικών οδηγιών. Η σύνταξη 
των νέων τεχνικών οδηγιών αποτέλεσε 
αφορµή για την αναβάθµιση της οδικής 
ασφάλειας [9]. 
Χαρακτηριστικό όλων των εθνικών τεχνικών 

οδηγιών είναι ότι η χρήση ενός συγκεκριµένου 
συστήµατος αναχαίτισης δεν επιτρέπεται, 
εφόσον το σύστηµα αυτό δεν έχει λάβει 
έγκριση τύπου από τις αρµόδιες εθνικές αρχές 
οδοποιίας, ακόµα κι αν έχει υποστεί µε 
επιτυχία δοκιµές πεδίου σύµφωνα µε το 
ευρωπαϊκό πρότυπο EN 1317. Οι εθνικές 
υπηρεσίες εκδίδουν ανά διαστήµατα 
καταλόγους µε τα συστήµατα, που επιτρέπεται 
να χρησιµοποιούνται. Επισηµαίνεται µάλιστα 
ότι από 1.1. 2011 είναι υποχρεωτική η χρήση 
στις οδούς των κρατών – µελών της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης συστηµάτων 
αναχαίτισης οχηµάτων πιστοποιηµένων µε την 
ένδειξη “CЄ“. 
Πρέπει να σηµειωθεί ότι σχεδόν σε όλες τις 

χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης οι 
απαιτούµενες επιδόσεις στις νέες τεχνικές 
οδηγίες καθορίστηκαν, αφού προηγήθηκε η 
διενέργεια δοκιµών πεδίου και η κατάταξη των 
ήδη χρησιµοποιούµενων συστηµάτων σε 
κατηγορίες επίδοσης. Έτσι κάθε κράτος 
περιέλαβε στη νέα εθνική τεχνική οδηγία του 
συστήµατα µε τέτοιες κατηγορίες επίδοσης, οι 
οποίες ικανοποιούν τις απαιτήσεις ασφάλειας, 
ενώ παράλληλα εκπληρώνονται σε µεγάλο 
βαθµό από τα ήδη χρησιµοποιούµενα στη 
χώρα αυτή συστήµατα. Γενικά οι τάσεις που 
επικρατούν στις νέες τεχνικές οδηγίες 
συνοψίζονται ως εξής:    
• Στηθαία στο άκρο του οδοστρώµατος: 
Γενικά σε όλες τις χώρες επικρατεί η χρήση 
στηθαίων µε ικανότητα συγκράτησης N2 και 
H2, µε ιδιαίτερη προτίµηση στα δεύτερα. Η 
επικράτηση της κατηγορίας N2 οφείλεται 
στο γεγονός ότι αυτή ικανοποιείται από τις 
πιο απλές µορφές των στηθαίων ασφάλειας 
που ήδη χρησιµοποιούνται (π.χ. γερµανικά 
ESP/2 και ESP/4, γαλλικά GS2 και GS4, 
αυστριακά KB1 RN2V).  

• Στηθαία σε κεντρικές διαχωριστικές νησίδες: 
Σε νησίδες οδών µε δυο ανεξάρτητους 
κλάδους επικρατούν τα συστήµατα µε 
ικανότητα συγκράτησης H1, H2 και H4a ή 
H4b. 

• Στηθαία σε τεχνικά έργα: Σε γέφυρες και 
λοιπά τεχνικά έργα προτιµώνται κατά 
κανόνα στηθαία µε αυξηµένες επιδόσεις. 
Χρησιµοποιούνται κυρίως συστήµατα µε 
ικανότητα συγκράτησης H2 και H4a ή H4b. 

Η ιδιαίτερη προτίµηση σε στηθαία ασφάλειας  
µε ικανότητα συγκράτησης H2 οδήγησε στην 
ανάπτυξη µεγάλου αριθµού συστηµάτων αυτής 
της κατηγορίας επίδοσης. Έτσι σήµερα στην 
Ευρώπη διατίθενται πάνω από 70 διαφορετικά 
συστήµατα µεταλλικών στηθαίων ασφάλειας 
πιστοποιηµένα στην κατηγορία ικανότητας 
συγκράτησης H2 [10]. 
Ενδιαφέρον παρουσιάζουν προσπάθειες 

αναβάθµισης ήδη τοποθετηµένων στηθαίων 
ασφάλειας, χωρίς να απαιτείται αντικατάστασή 
τους, µε την προσθήκη αυτόνοµων διατάξεων  
(εικόνα 1) [1]. Με τις συµπληρωµατικές αυτές 
διατάξεις επιτυγχάνεται αύξηση της ικανότητας 
συγκράτησης και µείωση του λειτουργικού 
πλάτους. Ιδιαίτερα επιτυχηµένη και οικονοµική 
έχει αποδειχθεί η εφαρµογή τους για την 
τοπική βελτίωση των επιδόσεων ήδη 
τοποθετηµένων στηθαίων ασφάλειας σε θέσεις 
µε επικίνδυνα παρόδια εµπόδια. 

 

 
Εικόνα 1. Πρόσθετη διάταξη για αναβάθµιση 

στηθαίων ασφάλειας 
Photograph 1. Additional configuration for 

upgrade of safety barriers 
 
Για τη σύνταξη της νέας ελληνικής τεχνικής 

οδηγίας προτιµήθηκε για µια ακόµα φορά η 
εύκολη λύση της αντιγραφής µιας ξένης 
οδηγίας ιδιαίτερα προηγµένης από 
επιστηµονική και τεχνολογική άποψη. Η 
εκπόνησή της επιβλήθηκε από την υποχρέωση 
της Ελλάδας να εναρµονιστεί µε το ευρωπαϊκό 
πρότυπο EN 1317 καθώς επίσης από την 
ανάγκη αναβάθµισης της ασφάλειας στο 
ελληνικό οδικό δίκτυο.  
Η υιοθέτηση από την Ελλάδα της νέας 

γερµανικής τεχνικής οδηγίας επέβαλε στη 
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χώρα µας το πλέον αυστηρό πλαίσιο επιλογής 
συστηµάτων αναχαίτισης, που η υλοποίησή 
του στην πράξη απαιτεί εξαιρετικά υψηλό 
κόστος (σε στάδιο κατασκευής και 
συντήρησης), χωρίς µάλιστα να συντρέχουν 
όλες εκείνες οι προϋποθέσεις που καθιστούν 
εφικτή τη σωστή εφαρµογή της οδηγίας. Πέρα 
από αυτό, αδικαιολόγητες παρεµβάσεις και 
προσθήκες στο κείµενο κατέστησαν το πλαίσιο 
ακόµα πιο περιοριστικό και αυστηρό. 
Τελικά η δαιδαλώδης µεθοδολογία επιλογής 

στηθαίων ασφάλειας σε συνδυασµό µε τις 
υψηλές απαιτήσεις επιδόσεων που 
προδιαγράφονται και τις αναµενόµενες 
δυσχέρειες σε θέµατα συντήρησης καθιστούν 
αµφίβολη την επιτυχηµένη εφαρµογή της νέας 
ελληνικής τεχνικής οδηγίας. 
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