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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
 
 
Αντικείµενο της παρούσας διπλωµατικής εργασίας είναι το πρόβληµα  των κυριότερων 

περιβαλλοντικών επιπτώσεων που προκύπτουν από την κατασκευή και την λειτουργία των 

οδικών έργων. Το πρόβληµα εστιάζεται στο χώρο της Ευρωπαϊκής ένωσης και ειδικότερα στην 

Ελλάδα.. 

 

Σκοπός της εργασίας αυτής είναι η παρουσίαση κάθε περιβαλλοντικής επίπτωσης ξεχωριστά, η 

επίδρασή της στο περιβάλλον καθώς και τα απαραίτητα µέτρα που πρέπει να ληφθούν. Επιπλέον 

παρατίθενται οι σηµαντικότερες ∆ιεθνείς Συµβάσεις και η ισχύουσα Ευρωπαϊκή και Εθνική 

νοµοθεσία.  

Η συνεχής αύξηση του οδικού δικτύου µε το συνακόλουθο πολλαπλασιασµό των συνεπειών στο 

περιβάλλον ( αύξηση θορύβου , ατµοσφαιρική ρύπανση , πληθώρα στερεών αποβλήτων, 

καταστροφή φυσικού περιβάλλοντος , κατάληψη σηµαντικών επιφανειών γης κλπ) οδήγησε 

στην εισαγωγή της περιβαλλοντικής παραµέτρου ως ισότιµου παράγοντα µε τον τεχνικό και 

οικονοµικό στην µελέτη µιας οδού.  

 
 
Στο πρώτο κεφάλαιο µε τίτλο «Περιβάλλον και Περιβαλλοντική Πολιτική» της εργασίας 

αυτής  αναλύονται τα σηµαντικότερα περιβαλλοντικά προβλήµατα που προκαλούνται από τις 

ανθρώπινές δραστηριότητες καθώς και η επιτακτική  ανάγκη αντιµετώπισής τους. Ιδιαίτερη 

αναφορά γίνεται στον τοµέα των µεταφορών , ο οποίος ευθύνεται, κατά ένα µεγάλο ποσοστό,  

για την δηµιουργία των προβληµάτων αυτών και κυρίως στον κλάδο των οδικών µεταφορών. 

Στο τέλος του κεφαλαίου αυτού αναφέρονται οι σηµαντικότερες ∆ιεθνείς και Ευρωπαϊκές 

διασκέψεις καθώς και οι αποφάσεις που έχουν παρθεί σε αυτές.  

 

 

Στο δεύτερο κεφάλαιο µε τίτλο «Προµελέτες και Μελέτες Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων» 

γίνεται µια προσπάθεια παρουσίασης του θεσµού εκτίµησης των περιβαλλοντικών επιπτώσεων 

στη χώρα µας. Περιγράφεται το ελληνικό θεσµικό πλαίσιο για τις Μελέτες και Προµελέτες 

Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων και αναλύονται οι τεχνικές προδιαγραφές και τα περιεχόµενα 

αυτών.  
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Στο τρίτο κεφάλαιο που έχει τίτλο «Συγκοινωνιακός Θόρυβος» γίνεται αναφορά σε  µία 

από τις σηµαντικότερες επιπτώσεις των οδικών έργων στο περιβάλλον, στον θόρυβο. ∆ίνεται ο 

ορισµός του θορύβου και  ειδικότερα του οδικού θορύβου , οι επιπτώσεις αυτού και 

παρουσιάζονται οι κυριότεροι δείκτες µέτρησής του. Ακολούθως παρατίθεται η ισχύουσα 

Ευρωπαϊκή και Ελληνική  νοµοθεσία ενώ εκτενής αναφορά γίνεται στην Ευρωπαϊκή Οδηγία 

2002/49/ΕΚ. Τέλος παρουσιάζονται 2 από τις σηµαντικότερες µεθόδους πρόβλεψης του οδικού 

θορύβου και προτείνονται µέτρα ηχοπροστασίας για την µείωση του φαινοµένου αυτού.    

 

Στο τέταρτο κεφάλαιο µε τίτλο «Οδικά έργα και Ατµοσφαιρική Ρύπανση»  περιγράφεται 

το πρόβληµα της ατµοσφαιρικής ρύπανσης το οποίο επιδεινώνεται κατά ένα µεγάλο ποσοστό 

από την κατασκευή και κυριότερα από την λειτουργία των οδικών έργων. ∆ίνονται κάποιες 

βασικές έννοιες (ορισµός, εκποµπές , συγκέντρωση ρύπανσης κλπ) και παρουσιάζονται οι 

σηµαντικότεροι ατµοσφαιρικοί ρύποι ενώ παρατίθενται τα επιτρεπτά όρια των ρύπων. Στη 

συνέχεια γίνεται εκτίµηση των επιπτώσεων στην ατµόσφαιρα τόσο κατά τη φάση κατασκευής 

όσο και κατά τη φάση λειτουργίας των οδικών έργων Επιπλέον παρουσιάζεται το Ευρωπαϊκό 

και Εθνικό ∆ίκαιο για την προστασία της ατµόσφαιρας ενώ προτείνονται µέτρα αντιρύπανσης.  

 

Στο πέµπτο κεφάλαιο µε τίτλο «Στερεά Απόβλητα Οδικών Έργων» αναλύεται το 

πρόβληµα των στερεών αποβλήτων που προκύπτουν κατά την κατασκευή κυρίως των οδικών 

έργων αλλά και κατά την περίοδο λειτουργίας αυτών. ∆ίνεται ο ορισµός των στερεών 

αποβλήτων και οι επιπτώσεις τους στο περιβάλλον ενώ η µελέτη επικεντρώνεται στη διαχείριση 

τους αλλά και στις µεθόδους ανακύκλωσης και χρήσης φιλικότερων , προς το περιβάλλον 

υλικών . Εν συνεχεία γίνεται εκτενής αναφορά στην Εθνική και στην Ευρωπαϊκή νοµοθεσία που 

ισχύει για την διαχείριση των  αποβλήτων που προκύπτουν από κατασκευές και  εκσκαφές.       

 

Στο έκτο κεφάλαιο µε τίτλο «Επιδράσεις των Οδικών Έργων στο Φυσικό Περιβάλλον» 

αναφέρονται οι κυριότερες επιδράσεις των οδικών έργων στο φυσικό περιβάλλον . Πιο 

συγκεκριµένα γίνεται διαχωρισµός του φυσικού περιβάλλοντος , σε υδάτινο , έδαφος και 

οικολογικό περιβάλλον και αναλύονται οι επιπτώσεις σε καθένα από τα στοιχεία αυτά. Επιπλέον 

αναφέρεται το πρόβληµα της ένταξης των οδικών έργων στο φυσικό τοπίο και οι επιπτώσεις 

του. Για όλα τα παραπάνω στοιχεία , παρατίθεται  η νοµοθεσία και τα βασικά µέτρα 

αντιµετώπισης. 
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Στο έβδοµο κεφάλαιο µε τίτλο «Επιδράσεις των οδικών έργων στο Κοινωνικό και 

Οικονοµικό Περιβάλλον» παρουσιάζεται η επίδραση των οδικών έργων στο κοινωνικό και 

οικονοµικό περιβάλλον καθώς επίσης και οι επιπτώσεις αυτών στην πολιτιστική κληρονοµιά. 

Στη συνέχεια ακολουθούν συµπεράσµατα και προτάσεις για την αντιµετώπιση τω 

περιβαλλοντικών επιπτώσεων που αναλύθηκαν στα προηγούµενα κεφάλαια της παρούσας 

εργασίας.  

 

Στο  όγδοο κεφάλαιο της εργασίας αυτής παρουσιάζεται αναλυτικά µια υποδειγµατική Μελέτη 

Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων που πραγµατοποιήθηκε για τον Οδικό άξονα  Καλλονής- Πέτρας 

στο νησί της Λέσβου.  

 

Στο ένατο κεφάλαιο της παρούσας διπλωµατικής γίνεται αναφορά στα συµπεράσµατα που 

προκύπτουν από την εξέταση των παραπάνω επιπτώσεων ενώ επίσης προτείνονται και µέτρα για 

την αντιµετώπισή τους.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 : ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ ΚΑΙ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΗ ΠΟΛΙΤΙΚΗ 
 
 
 
1.1  ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ 
 

Ο πολιτισµός  δεν θα ήταν δυνατός δίχως τις επεµβάσεις του ανθρώπου στο περιβάλλον. Η 

ανθρώπινη κοινότητα επιβιώνει και αναπτύσσεται όχι τόσο  µε την προσαρµογή στις 

περιβαλλοντικές συνθήκες αλλά κυρίως µε  την τροποποίησή  τους. Χάρη στην εξέλιξη της 

τεχνολογίας , η οποία στην σηµερινή εποχή πραγµατοποιείται µε φρενήρεις ρυθµούς , έχουν 

επιτευχθεί ένα πλήθος θαυµαστών αποτελεσµάτων ως προς πολλά από τα στοιχεία της ευζωίας. 

Στις τεχνολογικά ανεπτυγµένες χώρες η πεινά έχει πρακτικά εκλείψει και η προστασία του 

ανθρώπου από τις αντίξοες καιρικές συνθήκες  , από τις πληµµύρες και από άλλες φυσικές  

δυνάµεις είναι πλέον πραγµατικότητα. Η ανάπτυξη του βιοτικού επιπέδου είναι εµφανής σε 

όλους τους τοµείς της ανθρώπινης δραστηριότητας ενώ παράλληλα ο προσωπικός µόχθος έχει 

περιοριστεί σηµαντικά και η διευκόλυνση τόσο στις επικοινωνίες όσο και στις µεταφορές  έχουν 

συµβάλλει σε αυτό  κατά ένα πολύ µεγάλο βαθµό. 

 

 Η κοινωνική , βιοµηχανική και οικονοµική ανάπτυξη των τελευταίων δεκαετιών παρόλα τα 

παραπάνω οφέλη της , σε πολλές περιπτώσεις δυστυχώς στηρίχθηκε στη µη βιώσιµη χρήση των 

φυσικών πόρων ,στην υπέρµετρη παραγωγή και χρήση επικινδύνων χηµικών προϊόντων και 

φυτοφαρµάκων ,που τα κατάλοιπα τους παρατηρούνται σε όλα τα περιβαλλοντικά διαµερίσµατα 

και στην τροφική  αλυσίδα  , στην ανεξέλεγκτη εναπόθεση τοξικών αποβλήτων και στην 

καταστροφή της φυσικής κληρονοµιάς.  

 

 Τα αποτελέσµατα όλων των παραπάνω δραστηριοτήτων  είναι   εµφανή  σήµερα  περισσότερο  

από  ποτέ  άλλοτε. Η ρύπανση και η εξάντληση των εδαφών ,η υποβάθµιση της ποιότητας των 

νερών ,ποσίµων η άλλης χρήσης , η εξαφάνιση της βιοποικιλότητας ,η αύξηση του θορύβου ,οι 

εκποµπές τοξικών ουσιών και οι δυσµενείς  κλιµατικές αλλαγές  αποδεικνύουν την αλόγιστη 

χρήση  της τεχνολογίας και την κατασπατάληση του  περιβαλλοντικού πλούτου. Η 

υπερκατανάλωση που έχει επιβάλλει ο δυτικού τύπου ζωής στην καθηµερινότητα µας έχει 

οδηγήσει την κατάσταση του περιβάλλοντος σε παγκόσµιο επίπεδο σε ένα σηµείο που ακόµα 

και η κατάρρευση των οικοσυστηµάτων όχι απλώς είναι πιθανή αλλά µοιάζει µάλλον 

αναπόφευκτη. 
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 Είναι χαρακτηριστικό ότι τα τελευταία 150 χρόνια η µέση θερµοκρασία έχει αυξηθεί κατά  

0,8°C  παγκοσµίως και µάλιστα η Ευρώπη θερµαίνεται γρηγορότερα  από  τον  παγκόσµιο  µέσο 

όρο αφού  έχει  παρατηρηθεί αύξηση  της   θερµοκρασίας   κατά   1°C . Eπιπλέον  τα έντεκα από 

τα 12 θερµότερα έτη ,σύµφωνα µε καταγεγραµµένα στοιχεία από το 1850 έως σήµερα 

,παρατηρήθηκαν  από το 1995 έως το 2006. Η άνοδος αυτή ,η οποία είναι γνωστή µε τον όρο 

«φαινόµενο του θερµοκηπίου» ευθύνεται για την αύξηση  της στάθµης της θάλασσας  , για την 

δηµιουργία ακραίων καιρικών φαινοµένων όπως τυφώνες και πληµµύρες ,για την ένταση των 

τροπικών κυκλώνων  και τις περατεταµένες περιόδους ξηρασίας . 

 

Μεταξύ 1960-2000 διαπιστώνεται µια αυξανόµενη συχνότητα και ένα αυξανόµενο µέγεθος των 

πολύ µεγάλων φυσικών καταστροφών ,που φαίνονται στον παρακάτω πίνακα 

      

Χρονική Περίοδος  Αριθµός πολύ µεγάλων  

Φυσικών καταστροφών  

Ζηµίες (σε δις. ∆ολ) 

1960-69 27 71,1 

1970-79 47 127,8 

1980-89 63 198,6 

1990-99 98 608,5 

                         Πίνακα 1.1:   Πηγή: Globalisierung und Gerechtigkeit, Richard Gerster 

 Σύµφωνα µε  τελευταίες επιστηµονικές έρευνες το δυτικό επίστρωµα των πάγων της 

Ανταρκτικής έχασε περίπου   132 δισεκατοµµύριο τόνους πάγου το 2006  ενώ η χερσόνησος της 

Ανταρκτικής έχασε περίπου 60 δισεκατοµµύρια τόνους πάγου την ίδια χρονιά .   «Για να 

αντιληφθούµε αυτούς τους αριθµούς πρέπει να υπολογίσουµε ότι 4 δισεκατοµµύρια τόνοι πάγου 

είναι αρκετοί για να παρέχουν πόσιµο νερό για ολόκληρο τον πληθυσµό της Βρετανίας για ένα 

χρόνο» σύµφωνα µε τον καθηγητή Τζόναθαν Μπέιµπερ από το πανεπιστήµιο του Μπρίστολ.  

Επιπλέον τα τελευταία 100 χρόνια η στάθµη της θάλασσας έχει ανέβει µέχρι 25 εκατοστά. Στην 

τελευταία «θερµή» περίοδο της γης, πριν περίπου 120000 χρόνια, όπου η θερµοκρασία ήταν 

κατά 2 βαθµούς παραπάνω από τη σηµερινή, η θάλασσα ήταν κατά 5 έως 7 µέτρα ψηλότερα από 

σήµερα. Αντιλαµβανόµαστε λοιπόν πού θα φθάσει η θάλασσα αν τα επόµενα χρόνια η µέση 

θερµοκρασία ανέβει έστω και 2 βαθµούς …. 
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 Πολλοί είναι οι επιστήµονες που κρούουν τον κώδωνα του κινδύνου και υποστηρίζουν ότι εάν η 

µέση θερµοκρασία της γης αυξηθεί περισσότερο από 2° C σε σχέση µε τις προ-βιοµηχανικής 

εποχής τιµές , οι κλιµατικές αλλαγές θα είναι πλέον µη αναστρέψιµες και τεράστιας έκτασης .  

Οι προβλέψεις του παγκοσµίου συµβουλίου περιβάλλοντος των Ηνωµένων Εθνών  για το 

µέλλον του πλανήτη µας  σε 20 χρόνια από σήµερα   είναι  δυσοίωνες. Πληµµύρες  , έλλειψη  

πόσιµου ύδατος  , υπερθερµάνσεις , µεταβολή των κλιµατικών ζωνών είναι τα συµπεράσµατα 

στα οποία κατέληξαν 2500 επιστήµονες από 130 χώρες  έπειτα από έξι χρόνια  ερευνών 1 . 

 

                             
                                                       Εικόνα   1.1  

 

1.1.1  ΤΑ 10 ΣΗΜΑΝΤΙΚΟΤΕΡΑ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΑ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ2  3  
 

Από όλα τα παραπάνω γίνεται φανερό  ότι η προστασία του περιβάλλοντος θεωρείται σήµερα 

επιτακτική ανάγκη καθώς έχει καθοριστική σηµασία  για την ποιότητα ζωής αλλά κυρίως για 

την επιβίωση των σηµερινών και µελλοντικών γενεών .Πριν από τριάντα περίπου χρόνια , λέξεις 

όπως «προστασία» και περιβάλλον δεν έλεγαν και πολλά πράγµατα στον κόσµο. Σήµερα το 

µήνυµα της προστασίας του περιβάλλοντος βρίσκεται σε κάθε εφηµερίδα , σε ένα πλήθος 

βιβλίων σχετικά µε το θέµα αυτό ενώ παράλληλα έχουν δηµιουργηθεί οµάδες πίεσης µε σκοπό 

να γνωστοποιήσουν την άµεση ανάγκη για προστασία του περιβάλλοντος  στο ευρύ κοινό . 

 

                                                 
1«Combating Climate change- the EU leads the way» http://ec.europa.eu/publications/booklets/move/70/en.pdf 
2 Tζεφέρης Π. ∆ρ.Μηχ ΕΜΠ «Τα 10 µεγάλα περιβαλλοντικά προβλήµατα του πλανήτη» , (www.elladitsamas.blogspot.com)  
3  Βουτυράκης  Μ.(Φυσικός –περιβαντολλόγος) «περιβαλλοντικά προβλήµατα του πλανήτη , Σεπτέµβριος 2004  , 
(www.ecocrete.gr)  
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 Πολλά είναι τα προβλήµατα τα οποία καλείται η ανθρωπότητα να αντιµετωπίσει και µάλιστα το 

ταχύτερο δυνατόν  ως ζητήµατα  άµεσης    προτεραιότητας . 

Αν θελήσουµε να ιεραρχήσουµε τα παγκόσµια περιβαλλοντικά προβλήµατα που αντιµετωπίζει 

και θα αντιµετωπίσει εντονότερα τον 21ο αιώνα η ανθρωπότητα, σύµφωνα µε το πρόγραµµα 

περιβάλλοντος του Ο.Η.Ε. θα καταλήξουµε στην παρακάτω κατάταξη: 

 

• Το φαινόµενο του θερµοκηπίου και οι κλιµατικές µεταβολές . 

Τα ατµοσφαιρικά αέρια που παράγονται από την βιοµηχανική δραστηριότητα , όπως το 

διοξείδιο του άνθρακα , το µεθάνιο και οι χλωροφθοράνθρακες  σε µικρότερη κλίµακα 

παγιδεύουν και συγκρατούν τη θερµότητα της γης µε αποτέλεσµα να συµβάλλουν στην αύξηση 

της µέσης θερµοκρασίας  της , ένα φαινόµενο που έχει επικρατήσει να ονοµάζεται " φαινόµενο 

του θερµοκηπίου" .∆εδοµένου ότι ο σηµαντικότερος παράγοντας των αυξηµένων εκποµπών  

CO2   είναι η υπερκατανάλωση των συµβατικών καυσίµων , το φαινόµενο του θερµοκηπίου 

δίνει µια ακόµη διάσταση στο µακροπρόθεσµο ενεργειακό σχεδιασµό .  

 

• Η αραίωση του στρώµατος του όζοντος  . 

Το όζον (Ο3) αποτελεί ένα από τα συστατικά τη γήινης ατµόσφαιρας και παρ’ όλο που συνιστά 

µικρό µόνο ποσοστό των συστατικών της αποτελεί απαραίτητο στοιχείο για την ύπαρξη της 

ζωής πάνω στον πλανήτη. Αν όλο το όζον της ατµόσφαιρας συγκεντρωνόταν σ’ ένα λεπτό 

στρώµα γύρω από τη Γη, αυτό δεν θα ξεπερνούσε τα χιλιοστά πάχους. Κι όµως, το λεπτό αυτό 

στρώµα µας προστατεύει από τις επικίνδυνες υπεριώδεις ακτινοβολίες (UV) και ιδιαίτερα από 

τις υπεριώδεις B (UV-B). Οι ακτινοβολίες αυτές µπορούν να προκαλέσουν καρκίνους του 

δέρµατος, βλάβες στους οφθαλµούς και σηµαντικές ζηµιές στα οικοσυστήµατα και τη γεωργία. 

Το φθινόπωρο του 1992 τα νέα για την «τρύπα του όζοντος» ήταν πιο δυσάρεστα από κάθε άλλη 

φορά. Το µέγεθός της πάνω από την Ανταρκτική έφθασε σε επίπεδα ρεκόρ και κάλυπτε µια 

έκταση ίση µε 175 φορές το µέγεθος της Ελλάδας. Είναι τόσο σοβαρό το πρόβληµα της µείωσης 

της στοιβάδας του όζοντος, που και αν ακόµη εφαρµοστεί το αναθεωρηµένο Πρωτόκολλο του 

Μόντρεαλ και σταµατήσει και η χρήση των CFCs, εκτιµάται ότι τα επίπεδα του ατµοσφαιρικού 

όζοντος δεν πρόκειται ποτέ να επανέλθουν στην προ της «τρύπας» κατάσταση.  

 

• Το νέφος των πόλεων –Ατµοσφαιρική ρύπανση  

Με τη λέξη «νέφος» χαρακτηρίζουµε την οξυµµένη ατµοσφαιρική ρύπανση, που είναι πράγµατι 

ορατή σαν ένα σύννεφο που κάθεται πάνω από τη πόλη. Η πιο απλή περίπτωση νέφους είναι η 
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λεγόµενη καπνοµίχλη. Τον ∆εκέµβρη του 1952 στο Λονδίνο, σε µια έξαρση σκότωσε 4.000 

άτοµα σε µια εβδοµάδα. 

Στις σύγχρονες µεγαλουπόλεις  τα τελευταία χρόνια παρατηρείται µια ποιοτική µεταβολή στην 

ατµοσφαιρική ρύπανση , µε κύριο χαρακτηριστικό την  µείωση των εκποµπών βιοµηχανικής 

σκόνης και την αύξηση των λεγόµενων φωτοχηµικών ρύπων (υδρογονάνθρακες , οξείδια του 

αζώτου κ.α) . Το φαινόµενο αυτό οφείλεται κυρίως στην ποιοτική αλλαγή της παραγωγικής 

διαδικασίας σε σηµαντικές βιοµηχανίες και ονοµάζεται " φωτοχηµικό νέφος ". Σε  αυτή την 

µεταβολή συµβάλλουν οι υδρογονάνθρακες , η υψηλή ηλιοφάνεια , και η θερµοκρασία. Στην 

Αθήνα έχουµε και τους δύο τύπους νέφους , ανάλογα µε την ηλιοφάνεια . Μάλιστα η Αθήνα 

θεωρείται δεύτερη ,µετά το Λος Άντζελες , " πόλη – µοντέλο "   φωτοχηµικής ρύπανσης εφόσον 

για την δηµιουργία της συντελούν το χωροταξικό , το κυκλοφοριακό , το τοπογραφικό , ο 

υπερπληθυσµός αλλά και η έντονη ηλιοφάνεια του λεκανοπεδίου . 

 

• Η ρύπανση των υδάτων  

Το φυσικό νερό υπάρχει σε άφθονες ποσότητες στη φύση, είτε συγκεντρωµένο στις λίµνες και 

θάλασσες, είτε υπόγεια (πηγές), είτε στην ατµόσφαιρα (υδρατµοί, σύννεφα, βροχές). Είναι 

επίσης βασικό συστατικό των φυτικών και ζωικών οργανισµών και µάλιστα στον άνθρωπο 

υπολογίζεται ότι τα 2/3 του βάρους είναι νερό, που παίρνει είτε πίνοντας το, είτε µε διάφορα 

τρόφιµα. Με την πρώτη µατιά λοιπόν αντιλαµβανόµαστε, ότι απαραίτητη προϋπόθεση για την 

ύπαρξη της ζωής στο πλανήτη µας είναι και το νερό. Από την άλλη ,όµως , ρυπαίνουνε το νερό 

µε δεκάδες τρόπους ρύπανσης η µόλυνσης όπως : Ρύπανση από παθογόνους µικροοργανισµούς, 

ρύπανση από πετρελαιοειδή, παρουσία και περίσσεια αιρουµένων σωµατιδίων, ρύπανση µε 

οξέα, µε τοξικά άλατα βαρέων µετάλλων, µε την παρουσία συγκεκριµένων ανεπιθύµητων 

συνθετικών ενώσεων από τις οποίες τα απορρυπαντικά είναι το κύριο παράδειγµα κ.α..  

Οι εκδηλώσεις της υδατικής ρύπανσης επιτείνονται από την οµοιογένεια του υδατικού 

περιβάλλοντος που συντελεί στην διάχυση των ρύπων σε όλους τους υδρόβιους οργανισµούς και 

στους καταναλωτές νερού . Επίσης  η µεγάλη θερµοχωρητικότητα  του νερού και η 

συνεπαγόµενη σχετική σταθερότητα της θερµοκρασίας στο υδατικό περιβάλλον , καθιστά τους 

υδροβίους οργανισµούς πολύ ευάλωτους στις θερµικές διακυµάνσεις . Αποτέλεσµα αυτού του 

φαινοµένου είναι η συχνή εµφάνιση στα υδρόβια οικοσυστήµατα του προβλήµατος της θερµικής 

ρύπανσης , η οποία προκαλείται από την απόρριψη ποσοτήτων θερµότητας από θερµοηλεκτρικά 

ή πυρηνικά εργοστάσια που χρησιµοποιούν το νερό ως θερµικό µέσο .Το υδατικό περιβάλλον  

εξάλλου είναι ευνοϊκό για την επιβίωση και την ανάπτυξη παθογόνων οργανισµών µε 
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αποτέλεσµα την βιολογική ρύπανση των νερών  µε σοβαρές συνέπειες για την δηµόσια υγειά . 

Εξαιρετικά διαδεδοµένη είναι επίσης και η οργανική ρύπανση των ποταµών , λιµνών και 

γενικότερα των κλειστών θαλασσών , η οποία προκαλείται από την διάθεση χωρίς επεξεργασία, 

λυµάτων από οικισµούς η βιοµηχανικά  συγκροτήµατα . Όταν οι ποσότητες αυτών των λυµάτων 

υπερβαίνουν την αφοµοιωτική ικανότητα του αντίστοιχου αποδέκτη , εµφανίζονται φαινόµενα 

υποβάθµισης τα οποία έχουν σοβαρές συνέπειες στους ζωντανούς οργανισµούς . Ανάλογο είναι 

και το φαινόµενο του ευτροφισµού  κατά το όποιο αυξάνεται ανώµαλα η παραγωγικότητα του 

υδάτινου οικοσυστήµατος  µε αποτέλεσµα την υπερβολική αύξηση των υδρόβιων οργανισµών 

που συνοδεύεται από αντίστοιχα φαινόµενα υποβάθµισης .  

 

• Η υποβάθµιση του  εδάφους  

Το έδαφος αποτελεί τον ενδιάµεσο αποδεκτή ανάµεσα  στην ατµόσφαιρα και την υδροσφαίρα 

και από αυτό εξαρτάται η διατροφική ικανότητα του πληθυσµού της γης  . Η  επιφάνεια της 

ξηράς είναι συνεχώς εκτεθειµένη  στις αποθέσεις µεγάλου µέρους  από τους ρύπους   που 

περιέχει  η ατµόσφαιρα .  Κλασικό παράδειγµα  αποτελεί  η  όξινη  βροχή  που  επηρεάζει  

άµεσα  την ποιότητα του εδάφους και έτσι επιδρά  άµεσα  στην βλάστηση , στα δάση και στην 

αγροτική παραγωγή . Αλλά και η διάθεση  στο έδαφος κάθε είδους στερεών  και υγρών  ρύπων , 

από τα οικιακά  απορρίµµατα µέχρι τις τοξικές και επικίνδυνες ουσίες , προκαλεί διαταραχές του 

εδαφικού οικοσυστήµατος και χρόνια  υποβάθµιση . Επίσης η διαρκής  εντατικοποίηση  της 

γεωργίας που συνοδεύεται από την ολοένα  και αυξανοµένη χρήση  των χηµικών  λιπασµάτων 

οδηγεί σε µια βαθµιαία αλλά µόνιµη υποβάθµιση των  εδαφών . Το αποτέλεσµα  αυτής της 

υποβάθµισης είναι πως µειώνεται η ικανότητα του για την παραγωγή  βιοµάζας , για το 

φιλτράρισµα  των επιφανειακών υδάτων και το µετασχηµατισµό επικινδύνων  χηµικών ουσιών  

σε µη  τοξικές .  (είναι γνωστό ότι το 12% του εδάφους υφίσταται αποσάθρωση ). 

 

• Η υποβάθµιση των δασών 

Οικοσυστήµατα ξεχωριστής οµορφιάς, αλλά και µεγάλης σηµασίας για την κλιµατολογική 

σταθερότητας της γης είναι τα δάση, από το πιο µικρό πευκοδάσος µέχρι τη ζούγκλα του 

Αµαζόνιου. Οι ωφέλειες του δάσους είναι πολλές και χιλιοειπωµένες. Αλλά οι συνέπειες από την 

καταστροφή τους είναι τεράστιες και µη ανατρέψιµες. Οι καταστροφικές πληµµύρες των 

τελευταίων ετών στην Αθήνα, οφείλονται στην αποψίλωση των δασών. Η διάβρωση του 

εδάφους, το φιλτράρισµα του νερού, η κατακράτηση σκόνης και άλλων αέριων ρύπων πάνω από 

κατοικηµένες περιοχές, η συγκράτηση του θορύβου, το µεγαλείο της φωτοσύνθεσης, είναι µόνο 
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µερικές από τις λειτουργίες των δασών, ενώ τα οικοσυστήµατα που βρίσκονται µέσα στα δάση 

συντελούν τα µέγιστα στην βιοποικιλότητα και την διατήρηση των ειδών. 

Τα δάση κινδυνεύουν από ανθρώπινες δραστηριότητες που σε µια πρόχειρη καταγραφή και 

ιεράρχηση των κινδύνων αυτών είναι: οι πυρκαγιές, οι οικοπεδοφάγοι, η ανάγκη των 

υποανάπτυκτων κυρίως περιοχών σε ξυλεία ως καύσιµο, αλλά και των ανεπτυγµένων για τις 

οικοδοµές, την κατασκευή πλοίων, την επιπλοποιία κ.λ.π. που µπορούµε να τη θεωρήσουµε 

αναγκαία σχεδόν αναπόφευκτη. Απαράδεκτη όµως είναι η υπερκατανάλωση για εφηµερίδες και 

περιοδικά. Για την κυριακάτικη έκδοση των Τάιµς της Νέας Υόρκης απαιτούνται 77 εκτάρια 

δάσους. Πόσες σελίδες από µια εφηµερίδα και ένα περιοδικό πάνε άραγε στα σκουπίδια χωρίς 

να διαβαστούν ?Αξίζει µήπως η θυσία; 

 

• Η ελάττωση της βιοποικιλότητας  

Η ύπαρξη αλλά και η διαφοροποίηση των ειδών του έµβιου κόσµου είναι άµεση συνάρτηση του 

περιβάλλοντος .Ο φαινότυπος ( το πώς είναι ένα άτοµο , είδος ,κτλ.) είναι αποτέλεσµα του 

γονότυπου  και του περιβάλλοντος . Ο γονότυπος προσδιορίζει το πλαίσιο µέσα στο οποίο 

µπορεί να κινηθεί ένας φαινότυπος ανάλογα µε την επίδραση του περιβάλλοντος και εποµένως η 

προσαρµοστική πορεία κάθε είδους εξαρτάται από τον γενετικό οπλισµό του είδους και από την 

περιβαλλοντική συγκυρία και επίδραση . Όταν λοιπόν καταστρέφουµε το περιβάλλον 

παρεµβαίνουµε αλόγιστα σε µια από τις δυο παραµέτρους που επηρεάζουν τον φαινότυπο µε 

αποτέλεσµα να τροποποιείται και ο γονότυπος , εφόσον βέβαια κατορθώνει να επιβιώσει .Οι 

ερευνητές υποστηρίζουν ότι χάνονται 50-60 ποικιλίες καθηµερινά . Σήµερα ζει µόνον το 1% των 

ειδών που έχουν ποτέ εµφανιστεί πάνω στην γη ,ενώ το υπόλοιπο 99% έχει αφανιστεί.  Το 

πρόβληµα της βιοποικιλότητας θα οξυνθεί τα επόµενα χρόνια. Για παράδειγµα σήµερα 

υπάρχουν 215.000 είδη σε όλη την Ευρώπη. Για τα απειλούµενα είδη, το ποσοστό 

επικινδυνότητας για εξαφάνιση είναι : 52% για τα ψάρια, 45% για τα ερπετά, 42% για τα 

θηλαστικά, 30% για τα αµφίβια και 15% για τα πτηνά. Στην περίπτωση των φυτών το ποσοστό 

είναι 21%. Η µεσόγειος φιλοξενεί τη µεγαλύτερη βιοποικιλότητα. Οι κίνδυνοι βεβαίως 

ανάγονται στον µη ελεγχόµενο τουρισµό στην υπερκαλλιέργεια µε τη χρήση φυτοφαρµάκων και 

λιπασµάτων και στην υποβάθµιση των υδάτων. 

 

• Τα µεγάλα ατυχήµατα 

Τα µεγάλα ατυχήµατα τύπου «Σεβέζο», έχουν πολλές φορές εκτός από τις αρρώστιες και τους 

θανάτους που τα συνοδεύουν και µη ανατρέψιµες επιπτώσεις στο περιβάλλον. Τον Ιούλιο του 
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1977 σ’ ένα από τα εργοστάσια ΙCMESA λίγο έξω από το Μιλάνο, έγινε µια έκρηξη. Όπως και 

σε πολλές άλλες ιταλικές και ελληνικές βιοµηχανίες, στο ICMEZA δεν υπήρχε σχεδόν καµιά 

τήρηση κανόνων ασφαλείας. Η έκρηξη δηµιούργησε ένα σύννεφο µε πολύ διοξίνη που κάλυψε 

τις περιοχές του Μέντα, Σεζάνο, Μαντέρνο, Ντέσιο και Σεβέζο. 

Στο Σεβέζο µετά την έκρηξη τα πουλιά και τα ζώα άρχισαν να πεθαίνουν γρήγορα, ενώ πολλά 

µικρά παιδιά µπήκαν στο νοσοκοµείο σοβαρά άρρωστα. Αφού πέρασαν 16 ηµέρες οι αρχές 

άρχισαν την εκκένωση της περιοχής. Το Σεπτέµβριο του 1978, όσοι κάτοικοι απέµειναν γύρισαν 

στα σπίτια τους, αφού η Ginandan της οποίας θυγατρική ήταν η ICMEZA τους βεβαίωσε ότι η 

πόλη καθάρισε. Στο διάστηµα όµως αυτό εκτός από τους θανάτους, πολλοί αρρώστησαν από 

σοβαρές ασθένειες όπως η χλωρακµή, καρκίνος στο συκώτι κ.λ.π. Έκτοτε τέτοια ατυχήµατα µε 

τόσο σοβαρές επιπτώσεις, χαρακτηρίσθηκαν και µε νόµο «ατυχήµατα µεγάλης έκτασης τύπου 

Σεβέζο». Εκτός όµως από το Σεβέζο έχουµε ζήσει και πολλά πυρηνικά ατυχήµατα, µε 

αποκορύφωµα αυτό του Τσέρνοπµπιλ, τις επιπτώσεις του οποίου πληρώνουµε ακόµη και 

σήµερα.  

 

Μια άλλη κατηγορία ατυχηµάτων µεγάλης έκτασης είναι αυτά των µεγάλων πετρελαιοφόρων 

πλοίων που αφήνουν πετρελαιοκηλίδες µε χιλιάδες τόνους αργού πετρελαίου, σαν την πιο 

γνωστή του πλοίου Τόρρευ Κάνυον που έχυσε 100.000 τόνους στη θάλασσα της Μάγχης. Το 

ατύχηµα αυτό στοίχησε τη ζωή σε 100.000 πουλιά, ενώ οι επιπτώσεις στους άλλους θαλάσσιους 

οργανισµούς είναι ανυπολόγιστες, διότι το πλαγκτόν που επιβιώνει από ένα τέτοιο ατύχηµα 

µεταφέρει µικρά ποσά πετρελαίου που καταλήγει στα ψάρια. Στα πετρελαιοειδή όµως υπάρχουν 

καρκινογόνες  ουσίες, όπως οι βενζοπυρήνες οι οποίες τελικά καταλήγουν και στον άνθρωπο. 

Ένα άλλο µέρος του πετρελαίου πηγαίνει στο βυθό όπου καταστρέφει τα φύκια που δίνουν 

τροφή και κάλυψη σε πολλούς οργανισµούς. Επίσης το πετρέλαιο καταστρέφει την ευαίσθητη 

όσφρηση των ψαριών µε αποτέλεσµα να µην µπορούν να βρουν την τροφή τους και έτσι 

πεθαίνουν.  

 

 

• Ο υπερπληθυσµός και η απεριόριστη ανάπτυξη –Το πρόβληµα της αστικοποίησης  

Ο ανθρώπινος πληθυσµός αυξάνεται εκθετικά περίπου από το 1830 . Το 1986 αριθµούσαµε 4,9 

δισεκατοµµύρια  , το 2000 περίπου 6 δισεκατοµµύρια   ενώ το 2030-2050 θα έχουµε φθάσει τα 

10-16 δισεκατοµµύρια . Η κινητική αυτή της εκθετικής αύξησης του πληθυσµού επαναφέρει µε 

σκεπτικισµό στις αναλύσεις των ειδικών ,την θεωρία του Μάλθους του 19ου  αιώνα , συµφωνά 
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µε την οποία ο ανθρώπινος πληθυσµός αυξάνεται γεωµετρικά ενώ οι πηγές διατροφής 

αριθµητικά . Σύµφωνα µε υπολογισµούς η γη, µε την σηµερινή της διαµόρφωση από  άποψη 

κατανοµής αγαθών , θα µπορούσε να θρέψει χωρίς κανένα πρόβληµα 700 εκατοµµύρια 

ανθρώπους .Ωστόσο οι ρυθµοί αύξησης είναι δραµατικά µεγάλοι ..∆υστυχώς παράγουµε αλλά 

και καταναλώνουµε αγαθά µε την αίσθηση ότι η ανάπτυξη µπορεί να είναι απεριόριστη και η 

…πίττα πάντα ανανεώσιµη . Η τεχνολογία και η άνοδος του πληθυσµού διατάραξαν την 

ισορροπία  ανάµεσα στις απαιτήσεις του ανθρώπου και την ικανότητα του πλανήτη µας να τις 

εκπληρώσει .  Τώρα πια , όχι µονό παίρνουµε από την γη περισσότερα από όσα µπορεί η ίδια να 

αντικαταστήσει , αλλά κάνουµε ‘κακή χρήση’ των στοιχειών που παίρνουµε και αφήνουµε τα 

απορρίµµατα  µας να την µολύνουν . 

Άµεσα αποτελέσµατα του ξέφρενου ρυθµού αύξησης του πληθυσµού και της τάσης για 

απεριόριστη ανάπτυξη είναι η στενότητα  πόρων και ενέργειας καθώς και η βαθµιαία 

περιβαλλοντική υποβάθµιση . Στο όλο θέµα του υπερπληθυσµού εντάσσεται και η ολοένα και 

µεγαλύτερη αύξηση του αστικού πληθυσµού σε βάρος του αγροτικού . Η οµαδική φυγή των 

ανθρώπων της υπαίθρου και οι εγκαταστάσεις τους στις πόλεις έχει σαν άµεση συνέπεια την 

ραγδαία αύξηση του πληθυσµού στα αστικά κέντρα µε αποτέλεσµα τη δηµιουργία µιας σειράς 

προβληµάτων : δυσµενείς συνθήκες διαβίωσης, κυκλοφοριακή συµφόρηση, ανεπάρκεια στέγης, 

ύδρευσης, καθαριότητας. Από την άποψη της οικονοµίας, είναι προφανές ότι η αστυφιλία 

προκαλεί επιδείνωση, αφού η ερήµωση της υπαίθρου καταδικάζει τις πλουτοπαραγωγικές πηγές 

της σε νέκρωση. Τα αναγκαία κτηνοτροφικά κ.λ.π προϊόντα εισάγονται από άλλες χώρες - µε 

βαρύτατες συνέπειες στην εθνική οικονοµία - ενώ παράλληλα, οι δυσµενείς συνθήκες διαβίωσης 

στα µεγάλα αστικά κέντρα συνεπάγονται πρόσθετες δαπάνες για την αντιµετώπιση των 

οξυµµένων προβληµάτων. 

 

• Η   διαχείριση των  απορριµµάτων  - Στερεά απόβλητα 

Η συνεχής αύξηση του αστικού πληθυσµού και της κατανάλωσης προϊόντων συµβάλλουν στην 

αύξηση των αστικών στερεών απορριµµάτων . Λέγεται πως ο όγκος των ενοχλητικών 

αποβλήτων θα µπορούσε να γεµίσει σήµερα 28 εκατοµµύρια βαγόνια κι ο αριθµός αυτός ολοένα 

και αυξάνεται . Τριακόσιες περιοχές στην Ευρώπη και την Αµερική , όπου  απορρίπτονται  

τοξικά  και  πυρηνικά  απόβλητα  εµφανίζουν δείκτες  υψηλής επικινδυνότητας  .  Στις 

χωµατερές δεν   τηρούνται  ούτε οι στοιχειώδεις προδιαγραφές  υγειονοµικής ταφής  . Η  

σύγχρονη αντίληψη  για την προστασία  του  περιβάλλοντος  είναι  η µείωση  των  άχρηστων  

υλικών , η αύξηση  του κύκλου ζωής τους  , η ανάκτηση  τους και  η ανακύκλωση των 
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απορριµµάτων . Η ανακύκλωση  αφορά το χαρτί ,αλουµίνιο , ορισµένα  πλαστικά και µέταλλα . 

Το βασικό πλεονέκτηµα της  είναι  η µεγάλη  µείωση του  όγκου των απορριµµάτων και η 

τελική  αξιοποίηση τους  . 

 
 
 
 
 
1.2  Ο∆ΙΚΕΣ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ ΚΑΙ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ 

 
 

Οι µεταφορές αποτελούν ένα αναπόσπαστο τµήµα της λειτουργίας του κοινωνικού συνόλου. 

Είναι αποτέλεσµα της κατανοµής των δραστηριοτήτων στο χώρο , παράγονται από την ανάγκη 

για σύνδεση των δραστηριοτήτων αυτών και ικανοποιούν την επιθυµία των ατόµων να 

µετακινηθούν η να µεταφέρουν αγαθά µε ιδιωτικά η µε µαζικά µέσα µεταφοράς . Η ανάγκη για 

εξυπηρέτηση της επιθυµίας αυτής οδήγησε αρχικά στην λήψη αποφάσεων που είχαν σαν 

αποκλειστικό σκοπό την όσο το δυνατόν ανετότερη και πιο σύντοµη κίνηση των οχηµάτων στα 

οδικά δίκτυα .  

 

 Εξαιτίας αυτής της ιδιαίτερα στενής  σχέσης των µεταφορών   µε όλες τις ανθρώπινες 

δραστηριότητες, τόσο τις παραγωγικές όσο και εκείνες της αναψυχής, οι µεταφορές παίζουν 

καθοριστικό ρόλο στη διαµόρφωση της κοινωνικής δοµής και των πολιτιστικών 

χαρακτηριστικών των πολεοδοµικών ενοτήτων.  Είναι στενά συνδεδεµένες µε την ανάπτυξη 

σ’ένα κύκλο αλληλεξάρτησης  και  αλληλεπίδρασης.  Ο πιο σηµαντικός οικονοµικός τους ρόλος  

συνίσταται στο ότι  αποδεσµεύουν την κατανάλωση αγαθών  από τους γεωγραφικούς 

περιορισµούς  η ακόµη στο ότι επηρεάζουν την τιµή των προϊόντων στον τόπο κατανάλωσης. 

Επιπροσθέτως , οι µεταφορές αποτελούν τον καθοριστικό παράγοντα προσδιορισµού των 

χωρικών κατανοµών των ανθρώπινων δραστηριοτήτων . Οι µετακινήσεις  πληθυσµού από 

µικρότερα σε µεγαλύτερα αστικά κέντρα αλλά και εντός των πόλεων επηρεάζονται καθοριστικά  

από τα ιδιαιτέρα χαρακτηριστικά  της δυνατότητας µετακίνησης  .  

 

 Τις τελευταίες  δεκαετίες σηµειώθηκε µια ιδιαιτέρα  σηµαντική αύξηση στο συνολικό  

διακινούµενο όγκο  εµπορευµάτων  και επιβατών  τόσο σε αστικό  όσο και σε υπεραστικό  

επίπεδο .Βασικοί  παράγοντες  που συντελούν στην αύξηση  της  ζήτησης  για µεταφορές είναι η 



 27 

αύξηση  των ΑΕΠ και των διαθεσίµων  οικογενειακών εισοδηµάτων  , η διεθνοποίηση  µε την 

επακόλουθη µείωση των εµποδίων  στο διεθνές  εµπόριο , η µείωση του κόστους µεταφοράς, οι 

τεχνολογικές εξελίξεις  και  οι χρήσεις γης  για τις διάφορες  δραστηριότητες. Ως αποτέλεσµα  η 

µέση κινητικότητα  αυξήθηκε  από 17 χλµ. ηµερησίως  το 1975  σε 35 χλµ.   το 1998 , ενώ το 

µέρος του  οικογενειακού εισοδήµατος  που καταναλώνεται για την µετακίνηση έχει  φθάσει σε 

ποσοστό της τάξεως του 15 % 1. Τον 19° αιώνα ο µέσος Ευρωπαίος  ταξίδευε  20 χλµ το χρόνο . 

Το 2000 ταξιδεύει 20 χλµ.  την ηµέρα .Είναι χαρακτηριστικό ότι στις αρχές του αιώνα υπήρχαν 

περίπου  16.000  αυτοκίνητα σε όλο τον κόσµο .Σήµερα υπάρχουν  700 εκατοµµύρια και κάθε 

χρόνο παράγονται 50 εκατοµµύρια  νέα αυτοκίνητα  ενώ ο τοµέας  των µεταφορών  παράγει το 

10 %  του πλούτου της Ευρωπαϊκής Ένωσης,  ποσοστό που αντιστοιχεί  σε ένα τρις  ευρώ 

περίπου  ετησίως  και παρέχει περισσότερο από 10 εκατοµµύρια θέσεις απασχόλησης . 

 

  Αν και η ικανοποίηση των µεταφορικών  αναγκών είναι µεγάλης σηµασίας συνιστώσα  της  

οικονοµικής  και  κοινωνικής ανάπτυξης  , οι διαφορές  αρνητικές επιπτώσεις  προκαλούν 

ιδιαίτερη  ανησυχία  και προσελκύουν ενδιαφέρον στο θέµα του κοινωνικού κόστους των 

µεταφορών . Η  διαρκής  αύξηση της κινητικότητας  οδηγεί σε ένταση των αρνητικών 

επιπτώσεων που σχετίζονται µε την ατµοσφαιρική  ρύπανση , τις κλιµατολογικές  αλλαγές , την 

υποβάθµιση του τοπιού , το θόρυβο , τον κυκλοφοριακό κορεσµό και τα ατυχήµατα . Σύµφωνα  

µε πρόσφατη επιστηµονική µελέτη που εκπονήθηκε από το βρετανικό πανεπιστήµιο του Leeds , 

το περιβαλλοντικό κόστος των µεταφορών ανέρχεται στο 1,1 % του Ευρωπαϊκού  ΑΕΠ .  

 

Τα  µεγέθη  των µεταφορών  αναµένεται να αυξηθούν µέσα στα επόµενα χρόνια αν  ληφθεί 

υπόψη το γεγονός  ότι πολλές , λιγότερο ανεπτυγµένες , χώρες µειώνουν βαθµιαία  τις 

αποστάσεις από τους οικονοµικούς  δείκτες των  προηγµένων χωρών , ενώ οι µετακινήσεις για 

αναψυχή  αναµένεται ότι  θα αυξάνονται  γρηγορότερα  από το εισόδηµα Οι τάσεις που 

επικρατούν τα τελευταία χρόνια στον τοµέα των µεταφορών  είναι οι ακόλουθες  : 

- Ο όγκος των µεταφορών εξακολουθεί να αυξάνεται .Στην Ευρωπαϊκή Ένωση για 

παράδειγµα  αυξήθηκε σταθερά  µε τον ίδιο η και ταχύτερο  ρυθµό από ότι η οικονοµία , 20% 

για την µεταφορά προσώπων και  30% για την µεταφορά  εµπορευµάτων .  

- Τα οδικά µέσα µεταφοράς , όπως και τα αεροπορικά αναπτύσσονται  µε ταχύτερο ρυθµό 

από ότι τα υπόλοιπα µέσα µεταφοράς .  

                                                 
1 Γκόλιας Γ.  «Τα χαρακτηριστικά των µεταφορών»  (www.greenbelt.gr) 
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- Συνεχής ανάπτυξη των υποδοµών των µεταφορών . Την τελευταία δεκαετία , το οδικό 

δίκτυο επεκτάθηκε πάνω από 12000 χιλιόµετρα  στα παλιά κράτη µέλη και περίπου 1.000 

χιλιόµετρα  στα νέα κράτη µέλη  ενώ αντίθετα  η έκταση των συµβατικών σιδηροδροµικών  

υποδοµών µειώθηκε µε βραδύ ρυθµό .  

- Τέλος  , µικρή πρόοδος έχει επιτευχθεί στην προσαρµογή των εξόδων µεταφοράς µε σκοπό 

την εξωτερίκευση του εξωτερικού κόστους , η οποία θα συµβάλλει στην µείωση της  συνολικής  

ζήτησης  για τις µεταφορές  και υποδοµές  µεταφορών καθώς και στη βελτιστοποίηση  του 

µεριδίου των µέσων µεταφοράς .  Για παράδειγµα  οι τιµές εξακολουθούν να ευνοούν τη χρήση 

του αυτοκινήτου  ιδιωτικής χρήσεως αντί των δηµόσιων  συγκοινωνιών .  Το συνολικό κόστος 

µεταφοράς µε αυτοκίνητο , το οποίο καλύπτει  τα έξοδα  αγοράς και συντήρησης  παραµένει 

στάσιµο , ενώ τα έξοδα για αλλά µέσα µεταφοράς  έχουν αυξηθεί . 

 
 
 Η αύξηση αυτή  των οδικών µεταφορικών µεγεθών  δηµιουργεί ιδιαίτερο  προβληµατισµό  από  

το γεγονός  ότι  οι θετικές  επιπτώσεις  από  την  ικανοποίηση της  ζήτησης  για  µετακινήσεις  

είναι  άµεσα  συνδεδεµένες µε επιπτώσεις  αρνητικές για το περιβάλλον , όχι µονό τοπικά στις 

µεγάλες πόλεις αλλά και συνολικά σε ολόκληρο τον πλανήτη . Μια γενική ταξινόµηση των 

επιπτώσεων των µεταφορών στο περιβάλλον θα µπορούσε να διακρίνει τις ακόλουθες τέσσερις 

κατηγορίες 1:  

 

 
• Επιπτώσεις στην γενικότερη κοινωνική λειτουργία µιας πόλης (κατακερµατισµός και 

δέσµευση χώρου , διατάραξη της κοινωνικής ζωής και της επαφής µεταξύ των κατοίκων ) . 

Οι επιπτώσεις αυτές συνδέονται µε γενικότερα προβλήµατα καταµερισµού των 

δραστηριοτήτων , πολιτικής χρήσεων γης και κοινωνικής πολιτικής και  µπορούν να 

αντιµετωπιστούν µονό µε ένα συνολικό σχεδιασµό σε επίπεδο  χωροταξικών σχεδίων . 

 

• Επιπτώσεις στην αισθητική του περιβάλλοντος (πολεοδοµικού η φυσικού ) και αλλοίωση 

του παραδοσιακού χαρακτήρα µιας περιοχής . 

Οι επιπτώσεις  της κατηγορίας αυτής , οι οποίες σε κάποιο βαθµό είναι υποκειµενικές , 

συνδέονται αναγκαστικά µε ζητήµατα αισθητικής και παιδείας και αντιµετωπίζονται στα 

γενικότερα πλαίσια µιας ολοκληρωµένης πολεοδοµικής και πολιτιστικής υποδοµής .  

 

                                                 
1 Βούγιας Σ. «Μεταφορές και Περιβάλλον» , Θεσσαλονίκη 2008 σελ 12-15  
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• Άµεσες τοπικές επιπτώσεις στην υγειά και την καθηµερινή ζωή  (τροχαία ατυχήµατα , 

θόρυβος , ρύπανση της ατµόσφαιρας , καθυστέρηση των πεζών,  οπτική όχληση ) . 

 

Οι επιπτώσεις αυτές , επηρεάζοντας έντονα την υγειά και την καθηµερινότητα , συγκεντρώνουν 

το κύριο ενδιαφέρον της επιστηµονικής ερευνάς , καθώς γίνονται εύκολα αντιληπτές , είναι 

αντικειµενικά µετρήσιµες και είναι δυνατόν να αντιµετωπισθούν µε συγκεκριµένα µέτρα 

κυκλοφοριακού και συγκοινωνιακού σχεδιασµού και κυρίως µε αλλαγές στον καταµερισµό των 

µετακινήσεων ανά µεταφορικό µέσο .  

 

• Πλανητικές επιπτώσεις στις κλιµατικές αλλαγές µε την εκποµπή αεριών που συµµετέχουν 

ενεργά στο φαινόµενο του θερµοκηπίου ( την αλλαγή δηλαδή στην ισορροπία της απορρόφησης 

και αντανάκλασης της ηλιακής ακτινοβολίας της γης )  οι οποίες αναµένεται να δηµιουργήσουν 

απρόβλεπτες αλλαγές στο κλίµα του πλανήτη .  

  Οι  οδικές µεταφορές είναι µείζων παράγοντας εκποµπής  ρύπων  στην φύση . Οι επιπτώσεις 

των µεταφορών στη ρύπανση της ατµόσφαιρας χωρίζονται γενικά σε δυο µεγάλες κατηγορίες : 

την τοπική ρύπανση και την γενική (πλανητική) ρύπανση που σχετίζεται µε την καταστροφή της 

στοιβάδας του όζοντος και το «φαινόµενο του θερµοκηπίου» .  Οι βασικοί ρύποι που 

εκπέµπονται από τα διαφορά µέσα µεταφοράς και δηµιουργούν τοπική ρύπανση είναι το 

µονοξείδιο του άνθρακα , τα οξείδια του αζώτου , οι υδρογονάνθρακες  , τα στερεά  σωµατίδια , 

το διοξείδιο του θειου και διάφορα ίχνη µετάλλου.  ∆ευτερογενείς ρύποι όπως το όζον 

διαµορφώνονται  επίσης µε φωτοχηµικές αντιδράσεις στην ατµόσφαιρα .  

 

 Οι αυξηµένες εκποµπές των παραπάνω ρυπών προκαλούν στον ανθρώπινο οργανισµό µείωση 

του οξυγόνου στο αίµα , αναπνευστικά προβλήµατα , ενοχλήσεις στα µάτια  ενώ όσον αφορά το 

περιβάλλον ,προκαλούν , µεγάλες ζηµιές στη χλωρίδα , την πανίδα , την αγροτική παραγωγή και 

πολλές φορές προκαλούν  ζηµιές ακόµη και στα ιστορικά κτίρια .    

    

 

Ενώ  η  ανάλυση των επιπτώσεων της τοπικής ρύπανσης απασχολεί την επιστηµονική κοινότητα 

τις δυο τελευταίες δεκαετίες , το φαινόµενο της γενικής ρύπανσης απασχολεί την ερευνά τα 

τελευταία χρόνια όπου άρχισαν να γίνονται ορατά τα συµπτώµατα αυτής , τα οποία κυρίως είναι 

η καταστροφή της στοιβάδας του όζοντος και οι κλιµατικές αλλαγές λόγω του φαινόµενου του 

θερµοκηπίου . Το φαινόµενο αυτό , δηλαδή η υπερθέρµανση της ατµοσφαίρας  της γης , λόγω 



 30 

της αυξηµένης απορρόφησης υπέρυθρης ακτινοβολίας ,προκαλείται ,όπως ήδη έχει αναφερθεί 

παραπάνω  , από ένα µεγάλο φάσµα αερίων , τα οποία ονοµάζονται αέρια του θερµοκηπίου . Τα 

αέρια αυτά αλλοιώνουν την εξισορρόπηση των ακτινοβολιών µεταξύ γης και ήλιου , 

απορροφώντας µονό την υπέρυθρη ακτινοβολία που εκπέµπεται από την γη , χωρίς να 

απορροφούν την ηλιακή ακτινοβολία . Τα βασικά αέρια της ατµοσφαίρας , το οξυγόνο και το 

όζον , παίζουν πολύ µικρό ρόλο στο  φαινόµενο αυτό ενώ τα αέρια που δηµιουργούν το 

πρόβληµα  είναι : 

 

• Το διοξείδιο του άνθρακα 

• Το µεθάνιο 

• Το υποξείδιο του αζώτου 

• Οι χλωροφθοράνθρακες  

• Το όζον της τροπόσφαιρας 

• Οι υδρατµοί σε µεγάλο υψόµετρο 

 
 

Ο τοµέας των οδικών µεταφορών συµβάλλει µε διαφόρους τρόπους στις αυξηµένες εκποµπές 

αεριών του θερµοκηπίου .Το διοξείδιο του άνθρακα , το οποίο είναι το κύριο αέριο του 

θερµοκηπίου , καθώς συµβάλλει κατά περίπου 50% στο συνολικό φαινόµενο , προκύπτει από 

την οξείδωση των καυσίµων κατά τη λειτουργία του οχήµατος .Συµπληρωµατικές εκποµπές 

προκύπτουν επίσης από την διύλιση των καυσίµων , την παραγωγή πρώτων υλών για την 

κατασκευή των αυτοκινήτων , την κατασκευή οδικών υποδοµών και την απόθεση των παλαιών 

οχηµάτων . Τα υπόλοιπα αέρια παράγονται κατά την ατελή καύση των διαφόρων καυσίµων στον 

κινητήρα των οχηµάτων .    

 
 

Στην Ε.Ε  ο τοµέας  των µεταφορών ευθύνεται για το 20% περίπου του συνόλου των εκποµπών 

CO2  και από τις εκποµπές  αυτές  σχεδόν το 90% προέρχεται από τις οδικές µεταφορές .  

Σύµφωνα µε στοιχειά της Ευρωπαϊκής επιτροπής  ενώ η Ε.Ε , στο σύνολο της , µείωσε τις οικίες 

εκποµπές των αεριών του θερµοκηπίου κατά ποσοστό 5% την περίοδο 1990-2000 , οι ρύποι 

CO2  από τις οδικές µεταφορές σηµείωσαν αύξηση της τάξεως του 26,9 % .Ειδικά για την 

Ελλάδα  το πρόβληµα γίνεται ακόµη πιο σηµαντικό αν λάβουµε υπόψη µας ότι την ίδια περίοδο 

στην χώρα  µας  τα επιβατικά αυτοκίνητα αυξηθήκαν κατά 131 % , όταν ο αντίστοιχος  

ευρωπαϊκός µέσος όρος ανήλθε  σε 31 % .  
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Επιπλέον , από την αρχή της δεκαετίας του 1970 οι µεταφορές έχουν γίνει ο κύριος 

καταναλωτής  µη ανανεώσιµων πηγών ενέργειας , αφού οι σχετικές ανάγκες ικανοποιούνται 

σχεδόν αποκλειστικά από την χρήση πετρελαίου . Οι µεταφορές καταναλώνουν το 20% της 

πρωτογενούς ενέργειας και αποτελούν τον τοµέα µε την µεγαλύτερη αύξηση της ενεργειακής 

κατανάλωσης. Οποιαδήποτε προσπάθεια µέχρι σήµερα  βελτίωσης της κατανάλωσης ενέργειας  

υπερφαλαγγίστηκε από την κατακόρυφη αύξηση του αριθµού κυκλοφορούντων οχηµάτων  και 

άλλων µέσων µεταφοράς .  

 
Όσον αφορά τις άµεσες επιπτώσεις της κυκλοφορίας στην υγεία και στην καθηµερινή ζωή  , η 

ιεράρχηση της σηµασίας τους δεν είναι εύκολο να προσδιοριστεί . Το πρόβληµα εξαρτάται από 

πολλές παραµέτρους (θόρυβος , ρύπανση , τροχαία ατυχήµατα  κ.λ.π ) οι οποίες µε την σειρά 

τους ποικίλουν ανάλογα µε τα κυκλοφοριακά χαρακτηριστικά , τη γεωµετρία της οδού  και την 

τοπογραφία της όλης περιοχής . Οι αντικειµενικές µετρήσεις του επιπέδου των επιπτώσεων 

συνδυάζονται συνήθως και µε έρευνα της υποκείµενης εκτίµησης του προβλήµατος και του 

βαθµού ενόχλησης που προκαλεί . Σύµφωνα µε σχετικές έρευνες η ρύπανση της ατµοσφαίρας 

από τα καυσαέρια των οχηµάτων ενοχλεί περισσότερο  τους πεζούς και τους οδηγούς ενώ ο 

κυκλοφοριακός θόρυβος ενοχλεί κυρίως αυτούς που εργάζονται στα κτίρια που περιβάλλουν την 

οδό .  

Ιδιαιτέρα σηµαντική είναι πάντως η όχληση που προκαλείται από τον θόρυβο ο οποίος οφείλεται 

στα µέσα µεταφοράς  κυρίως στις αστικές περιοχές από την κυκλοφορία των µεγάλων οδικών 

αρτηριών και τα επιφανειακά  µέσα σταθερής τροχιάς .Ο θόρυβος επηρεάζει την ακοή αλλά και 

διάφορες άλλες φυσιολογικές λειτουργίες ( κεντρικό νευρικό σύστηµα , ενδοκρινικό και 

καρδιαγγειακό σύστηµα). 

Τα επίπεδα θορύβου που παρατηρούνται φθάνουν πολύ συχνά τα όρια της έντονης ενόχλησης 

και η µακροχρόνια διάρκεια σε στάθµες άνω των 80 db  µπορεί να έχει ως αποτέλεσµα 

σηµαντικότερες ακόµη βλάβες στην υγειά . Οι προσπάθειες  εξασφάλισης  µιας µέγιστης 

επιτρεπόµενης  στάθµης  θορύβου  ανάλογα  µε την χρήση  γης κάθε περιοχής προσκρούουν 

τόσο στην αδυναµία συµφωνίας για την στάθµη αυτή όσο και στο απαιτούµενο υψηλό κόστος 

για την υιοθέτηση τεχνικών που θα διατηρήσουν χαµηλή  την στάθµη του θορύβου  
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                                   ΑΜΕΣΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΗΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ 
                                          ΚΑΙ ΠΑΡΑΓΟΝΤΕΣ ΕΠΗΡΕΑΣΜΟΥ 

  ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ                              ΠΑΡΑΓΟΝΤΕΣ   ΕΠΗΡΕΑΣΜΟΥ 
 Κυκλοφοριακός  

Φόρτος  
  Σύνθεση  Ταχύτητα  Πλάτος  

οδού 
     Είδος  
     ∆όµησης  

Τροχαία 
ατυχήµατα  

         **      *     **      *         - 

Θόρυβος           **      *      *      *         * 
Ατµοσφαιρική  
ρύπανση 

         **      *     **       -         * 

Καθυστέρηση 
Πεζών 

         **      -      **     **         - 

Οπτική 
ενόχληση 

         **      *       -      *          - 

 
**  Σηµαντική Επίδραση                                 *   Μικρή επίδραση  
 
                                Πίνακας  1.2  :  Πηγή : «Μεταφορές και Περιβάλλον» Σ. Βούγιας   
Η ρύπανση της ατµόσφαιρας  δεν οφείλεται βέβαια µόνο στην κυκλοφορία , η οποία  ωστόσο 

συµµετέχει µε συνολικά µεγαλύτερο ποσοστό συγκριτικά µε διάφορες άλλες χρήσεις π.χ 

βιοµηχανία , οικιακές χρήσεις . Στον παρακάτω πίνακα παρουσιάζονται οι ποσοστιαίες 

εκτιµήσεις της εκποµπής κάθε ρύπου στη συνολική ρύπανση της ατµόσφαιρας και η συµµετοχή 

της κυκλοφορίας σε αυτήν. 

                             
       
    ΣΥΜΜΕΤΟΧΗ ΤΗΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ ΣΤΗ ΡΥΠΑΝΣΗ ΤΗΣ ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΑΣ 
 

  
Ουσία                                                              Ποσοστό                     Συµµετοχή    της 
                                                                                                             κυκλοφορίας  
Μονοξείδιο του άνθρακα  ( CO)                          49 %                             39 % 
Άκαυστοι υδρογονάνθρακες (HC)                      15,5 %                            6 % 
Οξείδια του θείου  (Sox)                                      15 %                           0,5 % 
Οξείδια του αζώτου (NOx)                                   13 %                             6 % 
Αιωρούµενα σωµατίδια                                        7.5 %                            0,5 % 
                                                                              100%                             52% 

                                 Πίνακας  1.3  :  Πηγή   «Μεταφορές και  Περιβάλλον»  Σ.Βούγιας  
 
     
 Τέλος δεν πρέπει να παραληφθεί το γεγονός ότι η υποδοµή του  οδικού δικτύου που 

περιλαµβάνει το οδικό δίκτυο , τους χώρους στάθµευσης  και τους σταθµούς µεταφόρτωσης  

προσώπων και εµπορευµάτων καταλαµβάνει  σηµαντικό µέρος γης που θα µπορούσε να 

χρησιµοποιηθεί διαφορετικά  και επιπλέον η κατασκευή  της  υποδοµής αυτής  αλλοιώνει κατά 

τρόπο µη αναστρέψιµο το περιβάλλον και οδηγεί σε αισθητική υποβάθµιση του τοπίου .   
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Όλα τα παραπάνω κρίσιµα περιβαλλοντικά ζητήµατα είχαν ως αποτέλεσµα, να αναπτυχθεί σε 

παγκόσµιο επίπεδο , κατά την διάρκεια των τριών τελευταίων δεκαετιών , µια σειρά από 

προβληµατισµούς και απόψεις σχετικά µε την επιθυµητή  στρατηγική ανάπτυξης του 

συστήµατος µεταφορών  µε τέτοιο τρόπο ώστε  να λαµβάνει υπόψη τις αρνητικές 

περιβαλλοντικές επιπτώσεις που έχουν προκληθεί από την ανάπτυξη αυτή . Η  συνεχής  αύξηση 

του έργου όλων των διαφορετικών µέσων µεταφοράς  προκαλεί ανησυχία στην διεθνή κοινότητα 

η οποία προβλέπει ότι οι αρνητικές αυτές επιπτώσεις  αναµένεται να ενταθούν  και για τον λόγο 

αυτό προχώρησε σταδιακά ,  από τις αρχές τις δεκαετίας  του 1970 , στον προσδιορισµό 

κριτηρίων και στην εισαγωγή δεσµευτικών νοµικών κειµένων , διεθνών συµβάσεων , 

νοµοθετικών και κανονιστικών πράξεων και κανόνων δικαίου  , οι οποίοι έχουν ως στόχο τους 

την εξασφάλιση ενός συστήµατος µεταφορών που θα αναπτύσσεται µε περιβαλλοντικά βιώσιµο 

τρόπο .   Σε όλα τα σηµαντικά νοµοθετικά κείµενα  υπάρχουν  πλέον  διατάξεις  που καθορίζουν 

το  γενικό πλαίσιο στο οποίο πρέπει να κινείται  η προστασία του περιβάλλοντος . 

 

 

 
1.3 ∆ΙΕΘΝΕΣ ∆ΙΚΑΙΟ ΓΙΑ ΤΙΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΩΝ Ο∆ΙΚΩΝ      
ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΩΝ ΕΡΓΩΝ ΣΤΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ 1 

 
 

Οι  πρώτοι που άρχισαν να κρούουν τον κώδωνα του κινδύνου για την κλιµατική αλλαγή που 

οφείλεται σε ανθρωπογενείς αιτίες ήταν οι επιστήµονες . ∆υστυχώς πήρε πολλά χρόνια στην 

διεθνή κοινότητα για να ανταποκριθεί στο αίτηµα αυτό .  

 

� Η ∆ιακύρηξη των ΗΕ στη Στοκχόλµη  

 Η πρώτη προσπάθεια πραγµατοποιήθηκε  τον  Ιούνιο του 1972  από τον Ο.Η.Ε  στη 

Στοκχόλµη  και είχε ως στόχο τον καθορισµό µορφών συλλογικής δράσης για την προστασία  

του περιβάλλοντος  και την κινητοποίηση όλων των δυνάµεων προς αυτή την κατεύθυνση. 

Πρώτη αρχή της διακήρυξης των  Ηνωµένων Εθνών στην Στοκχόλµη ήταν η ακόλουθη :  

« Ο άνθρωπος έχει ένα θεµελιώδες δικαίωµα στην ελευθερία , την ισότητα και σε ικανοποιητικές 

συνθήκες  ζωής σε  ένα περιβάλλον του  οποίου η ποιότητα  του επιτρέπει να ζει µε αξιοπρέπεια 

                                                 
1 Χαικάλη Σ. ««Καταπολέµηση Θορύβου και Προστασία του Ακουστικού Περιβάλλοντος στα Ελληνικά Αστικά Κέντρα» 
Αθήνα 2006, σελ. Β 69- 72 
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και ευζωία . Έχει το σοβαρό καθήκον να προστατεύει και  να βελτιώνει  το περιβάλλον  για τις 

παρούσες και µελλοντικές γενιές .» (αειφόρος ανάπτυξη) 

  

� Η σύµβαση των Παρισίων (1972)  

Η σύµβαση αυτή αφορούσε την προστασία της Παγκόσµιας Πολιτιστικής και Φυσικής 

κληρονοµιάς. Πραγµατοποιήθηκε Συνάντηση κορυφής των αρχηγών Κρατών και Κυβερνήσεων  

της Κοινότητας στο Παρίσι , όπου υιοθετήθηκε µία επίσηµη Πολιτική για το Περιβάλλον από 

την Ευρωπαϊκή Κοινότητα , µε επιδίωξη τον προσδιορισµό κοινών στόχων και αρχών , την 

εναρµόνιση των εθνικών πολιτικών , την ανταλλαγή απόψεων και τη δηµιουργία δικτύων 

πληροφοριών και την ενίσχυση της θέσης της Κοινότητας στις διεθνείς διαπραγµατεύσεις για τα 

περιβαλλοντικά ζητήµατα . Ακολούθησαν  η Σύµβαση της Ουάσιγκτον (1973) για την 

προστασία των απειλούµενων ειδών πανίδας και χλωρίδας  , η Τελική Πράξη του Ελσίνκι (1975) 

για την ασφάλεια και συνεργασία στην Ευρώπη , η Σύµβαση της Βαρκελώνης (1976) για την 

προστασία της Μεσογείου , καθώς και δύο συµβάσεις για την προστασία του ποταµού Ρήνου 

(1976) .  

� Ο Παγκόσµιος Χάρτης για την Φύση των ΗΕ  Στοκχόλµη (1982)  

Παράγραφος 23 : «Όλα τα πρόσωπα , σύµφωνα µε την εθνική τους νοµοθεσία , θα έχουν τη 

δυνατότητα να συµµετέχουν , ατοµικά ή από κοινού , στη διαµόρφωση των αποφάσεων , που 

αφορούν άµεσα το περιβάλλον τους και θα έχουν πρόσβαση σε µέσα διεκδίκησης , όταν το 

περιβάλλον τους έχει υποστεί βλάβη ή υποβάθµιση .  

Το 1988 , δηµιουργήθηκε από τον Παγκόσµιο Οργανισµό  Μετεωρολογίας  και το 

Περιβαλλοντικό Πρόγραµµα των Ηνωµένων Εθνών (UNEP) µια ∆ιακυβερνητική  Επιτροπή  για 

την αλλαγή του Κλίµατος . Αυτή η οµάδα παρουσίασε µια πρώτη έκθεση αξιολόγησης το 1990 , 

η  οποία απεικόνιζε τις απόψεις 400 επιστηµόνων.   Τα συµπεράσµατα της ∆ιακυβερνητικής 

Επιτροπής ώθησαν τις κυβερνήσεις να δηµιουργήσουν τη Σύµβαση-Πλαίσιο των Ηνωµένων 

Εθνών για τις κλιµατικές µεταβολές ( UNFCCC) . Σε σχέση µε τα δεδοµένα για τις διεθνείς 

συµφωνίες , η διαπραγµάτευση της σύµβασης ήταν σχετικά σύντοµη . Ήταν έτοιµη  προς 

υπογραφή στη ∆ιάσκεψη των Ηνωµένων Εθνών για το Περιβάλλον και την Ανάπτυξη  

(γνωστότερη ως συνάντησης κορυφής  για την προστασία τη Γης ) το 1992 στο Ρίο ντε Τζανέϊρο 

. 

Η  Σύµβαση-Πλαίσιο των Ηνωµένων Εθνών για την αλλαγή του κλίµατος καθώς  και το 

πρωτόκολλο του Κιότο που ακολούθησε αποτελούν το µόνο διεθνές πλαίσιο για την 

καταπολέµηση των κλιµατικών αλλαγών . 
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∆ιακήρυξη του Ρίο (1992)  

Πρώτη αρχή : « Τα ανθρώπινα οντά βρίσκονται στο κέντρο του ενδιαφέροντος  για την  βιώσιµη 

ανάπτυξη . ∆ικαιούνται να έχουν µια υγιή  και παραγωγική ζωή σε αρµονία µε την φύση .»  

 

Τρίτη αρχή : « Το δικαίωµα για ανάπτυξη πρέπει να πραγµατοποιείται κατά τρόπο που να 

εξυπηρετεί  εξίσου τις  αναπτυξιακές και περιβαλλοντικές  ανάγκες των παρόντων και 

µελλοντικών γενεών .»  

Η   ∆ιάσκεψη του Ρίο  συµπληρώθηκε µε την AGENDA ’21  «τα πρακτέα κατά τον 21 °  αιώνα» 

η οποία αποτελεί το συστηµατικό  πρόγραµµα βιώσιµης ανάπτυξης  για την ανθρωπότητα  

συνενώνοντας το ∆ίκαιο της  Ανάπτυξης  µε το ∆ίκαιο του Περιβάλλοντος .  

 

� Η διακήρυξη της Βιέννης , των ΗΕ (1993)  

Για την προστασία της στοιβάδας του όζοντος  

«Η Παγκόσµια Συνδιάσκεψη για τα Ανθρώπινα ∆ικαιώµατα αναγνωρίζει ότι η παράνοµη 

απόρριψη τοξικών και επικίνδυνων ουσιών και αποβλήτων συνιστά εν δυνάµει σοβαρή απειλή 

για τα ανθρώπινα δικαιώµατα της ζωής και της υγείας του καθενός».  

� Η  Σύµβαση των ΗΕ στο Παρίσι (1994)  

Αποτελεί σύµβαση – πλαίσιο µε την οποία εγκαθιδρύονται διεθνής συνεργασία και στρατηγικές 

(εθνικά σχέδια δράσης , µεταφορά τεχνολογίας , επιστηµονική και τεχνική συνεργασία ) .   

 

� H ∆ΙΑΣΚΕΨΗ ΤΟΥ ΚΙΟΤΟ (1997)1   

 Το Πρωτόκολλο του Κιότο αποτελεί έναν  «οδικό χάρτη» , στον οποίο περιλαµβάνονται τα  

απαραίτητα βήµατα για την µακροπρόθεσµη  αντιµετώπιση της αλλαγής του κλίµατος που 

προκαλείται λόγω της αύξησης των ανθρωπογενών  εκποµπών αεριών του θερµοκηπίου 

.Σύµφωνα µε αυτό τα κράτη που το έχουν συνυπογράψει δεσµεύονται να ελαττώσουν τις 

εκποµπές αεριών του θερµοκηπίου την πρώτη περίοδο ανάληψης υποχρεώσεων ( 2008-2012)  

κατά  ένα συγκεκριµένο στόχο σε σχέση µε τις εκποµπές του 1990 ( ή του 1995 για ορισµένα 

αέρια . Αυτό επιχειρείται να γίνει µε τον πιο αποδοτικό τρόπο  , ώστε να µην επιβαρυνθεί η 

παγκόσµια οικονοµία .  

Κατά τη διάρκεια της διάσκεψης αυτής δηµιουργήθηκαν πολλά αντίπαλα στρατόπεδα  µε 

αποκλίνουσες  απόψεις που προσπαθούσαν να τις επιβάλλουν και στα υπόλοιπα συµβαλλόµενα 

µέρη , κάνοντας το όλο εγχείρηµα να φαντάζει ως µια εξίσωση για δυνατούς λυτές . Τελικά στις 

                                                 
1 Πρωτόκολλο του Κιότο- Τι είναι, τι προβλέπει (www.e-telescope.gr) 
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11 ∆εκεµβρίου , έπειτα από ένα διαπραγµατευτικό µαραθώνιο 7 χρόνων , το Πρωτόκολλο του 

Κιότο έγινε διεθνής δεσµευτικός νόµος. Συµφωνά µε τις ρυθµίσεις του , οι βιοµηχανικές χώρες 

συνολικά υποχρεούνται να µειώσουν τις εκποµπές των αεριών του φαινόµενου του θερµοκηπίου 

κατά 5,2% κατά µέσο όρο σε σχέση µε τα επίπεδα του 1990 ενώ για τις αναπτυσσόµενες χώρες 

δεν καθορίζονται στόχοι ως προς τις εκποµπές .  

 
 
� Η Συνθήκη του Άρχους  

Η Συνθήκη αυτή αναγνωρίζει για πρώτη φορά θεσµικά το ρόλο των οργανώσεων , ιδιαίτερα µη 

κυβερνητικών , υποχρεώνοντας τα συµβαλλόµενα κράτη να ενθαρρύνουν τις δραστηριότητες 

τους για την προστασία του φυσικού περιβάλλοντος .   

 

� Η ∆ιάσκεψη του Γιοχάνεσµπουργκ (2002) για την αειφόρο ανάπτυξη  

Κατά τη διάρκεια αυτής της συνόδου εγκρίθηκε πολιτική δήλωση και σχέδιο εφαρµογής , που 

περιλαµβάνει µεταξύ των στόχων του την µείωση κατά το ήµισυ , το αργότερο µέχρι το 2015 , 

του αριθµού των προσώπων που δεν έχουν πρόσβαση σε πόσιµο νερό και σε στοιχειώδης 

συνθήκες υγιεινής , την αποκατάσταση των εξαντληµένων αλιευτικών αποθεµάτων και την 

επαναφορά τους σε βιώσιµο επίπεδο , την µείωση το αργότερο το 2020 των αρνητικών 

επιπτώσεων των χηµικών προϊόντων για την υγεία και το περιβάλλον , τον τερµατισµό της 

απώλειας  της βιοποικιλότητας πριν το 2010 και την αναστροφή της τάσης επιδείνωσης των 

φυσικών πόρων . 

 

� Η διάσκεψη για τις κλιµατικές αλλαγές στο Μπαλί (2007)  

Η 13η διάσκεψη των Ηνωµένων Εθνών αποτέλεσε µία από τις σηµαντικότερες συνδιασκέψεις 

επί των κλιµατικών αλλαγών και των δεσµεύσεων που χρειάζεται να αναληφθούν σε παγκόσµιο 

επίπεδο ώστε να µετριαστεί το φαινόµενο του θερµοκηπίου και να στραφούµε σε εναλλακτικές 

µορφές καθαρής ενέργειας . Επίσης , για πρώτη φορά η Σύµβαση – Πλαίσιο των Ηνωµένων 

Εθνών για τις κλιµατικές αλλαγές αντιµετώπισε σοβαρά το τροµερό πρόβληµα της αποψίλωσης 

των δασών που ευθύνεται για το 20% των παγκόσµιων εκποµπών αερίων του θερµοκηπίου. Η 

συνδιάσκεψη στο Μπαλί έκλεισε µε συµφωνία να παρασχεθεί βοήθεια στους πληγέντες από τις 

κλιµατικές αλλαγές και να προωθηθούν οι καθαρές τεχνολογίες .  

 

� Παγκόσµια σύνοδος της Κοπεγχάγης  , ∆εκέµβριος 2009  
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Στόχος της συνόδου ήταν , προκειµένου  να αποτραπούν οι χειρότερες επιπτώσεις των 

κλιµατικών αλλαγών , να σταθεροποιηθούν έως το 2015 οι παγκόσµιες εκποµπές αερίων του 

θερµοκηπίου ώστε να αρχίσουν να µειώνονται στη συνέχεια .∆υστυχώς , όµως , δεν επιτεύχθηκε 

το προσδοκώµενο αποτέλεσµα.   

 

 

1.4 ΤΟ  ΕΥΡΩΠΑΪΚΟ ΝΟΜΟΘΕΤΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΓΙΑ ΤΗΝ ΠΡΟΣΤΑΣΙΑ 
ΤΟΥ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ ΑΠΟ ΤΑ Ο∆ΙΚΑ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΑ ΕΡΓΑ1 

  

Η Ευρωπαϊκή πολιτική για το περιβάλλον διαµορφώθηκε σταδιακά κατά την διάρκεια των τριών 

τελευταίων δεκαετιών. Αρχικά, αφορούσε µάλλον τον ανταγωνισµό παρά το περιβάλλον. Το 

προβάδισµα του ανταγωνισµού δεν ήταν απλώς µια πολιτική επιλογή. Εφόσον το περιβάλλον 

δεν περιλαµβανόταν ως αυτοτελής πολιτικός στόχος στο κείµενο της Συνθήκης της Ρώµης του 

1957, Ευρωπαϊκή περιβαλλοντική πολιτική δεν ήταν δυνατόν να υπάρξει παρά µόνο ως 

εξάρτηµα της πολιτικής του ανταγωνισµού. Ο κύριος στόχος της Ευρωπαϊκής πολιτικής ήταν η 

εναρµόνιση των περιβαλλοντικών  νοµοθεσιών και η οµοιόµορφη  καταπολέµηση ορισµένων 

µορφών ρύπανσης,  ώστε να µην εγείρονται τεχνικά εµπόδια στην ελεύθερη κυκλοφορία των 

εµπορευµάτων λόγω των διαφορετικών εθνικών προσεγγίσεων.  Μόνο µετά την Ενιαία Πράξη 

του 1987,  το περιβάλλον και η ανάγκη της προστασίας του ενσωµατώθηκαν στο κείµενο της 

Συνθήκης (Wilkinson 1990).  

Η Ευρωπαϊκή περιβαλλοντική πολιτική καλύπτει σήµερα σχεδόν το σύνολο των 

περιβαλλοντικών θεµάτων και εκφράζεται στο κείµενο της Συνθήκης για την ΕΕ , στα 

προγράµµατα δράσης , στους κανονισµούς , στις οδηγίες και στις αποφάσεις της Ένωσης . Το 

θεσµικό πλαίσιο στο οποίο αναπτύχθηκε ήταν τα έξι πολυετή Προγράµµατα ∆ράσης για το 

Περιβάλλον. Το πρώτο θεσπίσθηκε το 1973, ενώ το τρέχον έκτο πρόγραµµα θα ισχύει µέχρι το 

2012.  

 

Τα προγράµµατα δράσης είναι «δήλωση των στόχων της πολιτικής , συνδυάζουν µέτρα 

προγραµµατισµένα για µια συγκεκριµένη χρονική περίοδο σε συνοχή και αλληλεξάρτηση, 

θέτουν προτεραιότητες και µερικές φορές εισάγουν ή διαφωτίζουν νέες κατευθύνσεις» . 

Μολονότι δεν περιέχουν δεσµευτικούς κανόνες δικαίου αποτελέσαν τη βάση της 

                                                 
1 Χαικάλη Σ. ««Καταπολέµηση Θορύβου και Προστασία του Ακουστικού Περιβάλλοντος στα Ελληνικά Αστικά Κέντρα» 
Αθήνα 2006, σελ.  Β 72-79 
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περιβαλλοντικής πολιτικής κατά την εξεταζόµενη περίοδο και αυτό γιατί τυγχάνουν ευρύτατης 

αποδοχής .  

 

Το πρώτο πρόγραµµα δράσης (1973-1976) εγκρίθηκε στις  22.11.73 . Έθεσε βασικούς στόχους 

και ορισµένες αρχές και κυρίως γίνεται δεκτή  σε αυτό η αρχή της προληπτικής δράσης  , 

σύµφωνα µε την οποία είναι προτιµότερο να λαµβάνονται προληπτικά µέτρα αποτροπής µιας 

περιβαλλοντικής ζηµιάς , που υπερτερεί της κατασταλτικής και στην οποία αναφέρεται η αρχή 

«ο ρυπαίνων πληρώνει». 

 

Το δεύτερο πρόγραµµα  (1977-1981) εγκρίθηκε στις 17.5.77 . ∆ιευρύνει τις δράσεις του 

πρώτου προγράµµατος και θέτει ως επιπρόσθετο στόχο την προστασία των φυσικών πόρων . 

 

Το τρίτο πρόγραµµα (1982-1986)  εγκρίθηκε στις  7.2.83 . Ενσωµατώνει στοιχεία της 

Ευρωπαϊκής πολιτικής στους τοµείς ενέργειας , γεωργίας , τουρισµού και βιοµηχανίας . 

 

Το τέταρτο  πρόγραµµα ( 1987-1992) αναπτύσσει και εξειδικεύει ορισµένες αρχές  του τρίτου 

προγράµµατος  ενώ προβάλλει νέες ιδέες και αρχές ,όπως η ενηµέρωση του κοινού και η 

περιβαλλοντική εκπαίδευση .  

 

Στόχος του πέµπτου προγράµµατος δράσης (1993-2000) είναι η αειφόρος ανάπτυξη. ¨Έχοντας 

έντονα προληπτικό χαρακτήρα , αποβλέπει στη συνεργασία µεταξύ των Ε.Ε , των Κρατών 

µελών , των επιχειρήσεων και των πολιτών στη δηµιουργία πνεύµατος κοινής ευθύνης  , 

διευρύνει το φάσµα των µέσων περιβαλλοντικής πολιτικής ενώ σε αυτό υπογραµµίζεται η 

ανάγκη εφαρµογής της νοµοθεσίας . 

 

Στο τρέχον έκτο πρόγραµµα στο οποίο τίθενται οι προτεραιότητες έως το 2010 , δίδεται 

ιδιαίτερη βαρύτητα σε τέσσερις τοµείς : 

1. Αντιµετώπιση των κλιµατικών αλλαγών  

2. Φύση και βιοποικιλότητα  

3. Περιβάλλον και υγεία  

4. ∆ιαχείριση των φυσικών πόρων και των αποβλήτων  

Οι Ευρωπαϊκές πρωτοβουλίες στοχεύουν στη ενίσχυση της εφαρµογής της περιβαλλοντικής 

νοµοθεσίας , στη διαφάνεια των µέτρων , στην βελτίωση των περιβαλλοντικών πληροφοριών 

συνεκτιµώντας το κόστος και τα πλεονεκτήµατα των εκάστοτε µέτρων .   
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Η µεγαλύτερη τοµή όµως στην Ευρωπαϊκή Περιβαλλοντική Πολιτική  επιχειρείται 

αναµφισβήτητα µε την Ενιαία Ευρωπαϊκή Πράξη (ΕΕΠ-1986) .Με την ΕΕΠ ενσωµατώνεται για 

πρώτη φορά στο πρωτογενές Ευρωπαϊκό δίκαιο η προστασία του περιβάλλοντος και τα άρθρα 

της αναφέρονται στην αρχή της προληπτικής δράσης , στην αρχή του «ο ρυπαίνων πληρώνει» , 

στην αρχή της επανόρθωσης των προσβολών του περιβάλλοντος στην πηγή . 

Συγκεκριµένα η υιοθέτηση της οδηγίας 85/337/ΕΟΚ αφορά την  εκτίµηση των επιπτώσεων 

ορισµένων δηµόσιων και ιδιωτικών έργων στο περιβάλλον και η εφαρµογή της  έχει γίνει στο 

πλαίσιο της γενικότερης προβληµατικής για την προστασία του περιβάλλοντος.  

 

 

Η Ευρωπαϊκή Ένωση και το Πρωτόκολλο του Κιότο1 

 

Η Ευρωπαϊκή Ένωση, ο πλέον ένθερµος υποστηρικτής του Πρωτοκόλλου του Κιότο, αποφάσισε 

να εφαρµόσει πιλοτικά την εµπορία εκποµπών εντός της κοινότητας πριν από την επίσηµη 

έναρξη του διεθνούς συστήµατος και να ενσωµατώσει το Πρωτόκολλο του Κιότο στην 

Ευρωπαϊκή νοµοθεσία µέσα από τις Οδηγίες 2003/87/ΕΚ και 2004/101/ΕΚ. Σύµφωνα µε αυτές, 

η πρώτη περίοδος του ευρωπαϊκού συστήµατος εµπορίας δικαιωµάτων εκποµπών είναι η τριετία 

2005-2007, ενώ οι επόµενες περίοδοι εµπορίες ταυτίζονται µε τις πενταετείς περιόδους που 

προβλέπονται από το Πρωτόκολλο του Κιότο (2008-2012, 2013-2017, κ.ο.κ.).  

 

 

 

 
 
1.5 ΕΥΡΩΠΑΪΚΕΣ Ο∆ΗΓΙΕΣ ΓΙΑ ΤΙΣ ΜΕΛΕΤΕΣ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΩΝ 
ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ (ΜΠΕ) 
 

 

Τόσο τα παραπάνω περιβαλλοντικά προγράµµατα όσο και το πρωτόκολλο του Κιότο στερούνται 

νοµικής δεσµευτικότητας , καθώς δεν  περιέχουν κανόνες δικαίου . Για τον λόγο αυτό  η  

Ευρωπαϊκή Ένωση λαµβάνει τριών ειδών νοµοθετικά µέτρα για την προστασία του 

περιβάλλοντος :  Οδηγίες , Κανονισµούς  και  Αποφάσεις . Το νοµοθετικό αυτό οπλοστάσιο 

αποτελείται κυρίως από Οδηγίες , ενώ  ο αριθµός των κανονισµών και αποφάσεων είναι σχετικά 
                                                 
1 Πρωτόκολλο του Κιότο (el.wikipedia.org/.../Πρωτόκολλο_του_Κιότο) 
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µικρός . Με τις Οδηγίες παρέχεται στην Ε.Ε  η δυνατότητα να καθορίζει στόχους , πρότυπα και 

υποχρεώσεις που πρέπει να εκφραστούν υποχρεωτικά σε εσωτερική νοµοθεσία των Κρατών –

Μελών  , µέσα σε ορισµένη χρονική προθεσµία . Οι κανονισµοί είναι άµεσα δεσµευτικοί και 

εφαρµόζονται από τα Κράτη-Μέλη δίχως να απαιτείται λήψη νοµοθετικών µέτρων  για την 

εναρµόνιση των εθνικών νοµοθεσιών προς αυτούς . Τέλος , οι αποφάσεις είναι άµεσα 

δεσµευτικές για τα Κράτη-Μέλη και συνήθως αφορούν την κύρωση από την Ε.Ε ∆ιεθνών 

Συµβάσεων και την ανταλλαγή πληροφοριών µεταξύ της Ένωσης  και των Κρατών –Μελών  .  

 

 

Σηµαντικός στόχος αποτελεί η προστασία του περιβάλλοντος , κυρίως των επιπτώσεων σε αυτό 

από τα έργα και τις δραστηριότητες του ανθρώπου , µε την εισαγωγή , ως µεθοδολογικό 

εργαλείο , της «Μελέτης Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων» . Σε νοµοθετικό επίπεδο για πρώτη 

φορά καθιερώθηκε το 1969 και αφορούσε στην κατασκευή έργων για την εκπόνηση 

προγραµµάτων .Με τον όρο Εκτίµηση Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων ( Ε.Π.Ε ) ( 

Environmental Impact Assessment – E.I.A )  εννοούµε τη διαδικασία της διερεύνησης και 

εκτίµησης των επιπτώσεων ενός «µεγάλου» αναπτυξιακού έργου στο περιβάλλον . Ειδικότερα 

σε σχέση µε τα µεγάλα συγκοινωνιακά έργα , πολλά από αυτά µπορούν να θεωρηθούν «µεγάλης 

κλίµακας» και οι επιπτώσεις τους στο περιβάλλον είναι ιδιαίτερα σηµαντικές και πολύπλοκες . 

Σύµφωνα µε την οδηγία 85/337/ΕΟΚ του Συµβουλίου που αφορά την εκτίµηση των 

περιβαλλοντικών επιπτώσεων ορισµένων δηµοσίων έργων τονίζεται η ανάγκη για πρόληψη στην 

πηγή της δηµιουργίας ρυπάνσεων ή οχλήσεων και όχι η εκ των υστέρων αντιµετώπισή τους . 

Σύµφωνα µε την παραπάνω οδηγία , τα κράτη µέλη είναι υπεύθυνα να θεσπίζουν διατάξεις που 

θα προβλέπουν εκτίµηση περιβαλλοντικών επιπτώσεων για σχέδια τα οποία λόγω της φύσης του 

µεγέθους ή της θέσης τους , υπάρχει περίπτωση να έχουν σηµαντικές επιπτώσεις στο 

περιβάλλον. Η εκτίµηση δε αυτή πρέπει να γίνει πριν την χορήγηση άδειας για την 

εκτέλεση του έργου και  πρέπει να εντοπίζει , περιγράφει και αξιολογεί κατάλληλα σε κάθε 

περίπτωση τόσο τις άµεσες όσο και τις έµµεσες επιπτώσεις ενός σχεδίου σε σχέση µε :    

• Τον άνθρωπο  

• Την χλωρίδα και την πανίδα   

• Το έδαφος , τα ύδατα , τον αέρα , το κλίµα , το τοπίο  

• Τα υλικά αγαθά και την πολιτιστική κληρονοµιά 

 

Επιπλέον σε αυτή οφείλεται να περιγράφονται : 
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•   τα φυσικά χαρακτηριστικά όλου του σχεδίου αλλά και οι απαιτήσεις σε γη κατά την φάση 

κατασκευής και λειτουργίας , να αναλύονται τα    κυριότερα χαρακτηριστικά των µεθόδων 

κατασκευής , να περιγράφεται και να προβλέπεται ο τύπος και η ποσότητα των εκποµπών 

σχετικά µε την ρύπανση του νερού , του ατµοσφαιρικού αέρα και του εδάφους , τον θόρυβο , τις 

δονήσεις , το φως , την θερµότητα , την ακτινοβολία κλπ που αναµένεται να προκύψουν .  

•    να αναφέρονται οι κυριότερες εναλλακτικές λύσεις που εξετάστηκαν καθώς και οι 

επιπτώσείς τους στο περιβάλλον .   

•    να αναφέρονται τα στοιχεία εκείνα του περιβάλλοντος που θα θιγούν περισσότερο , 

δηλαδή αυτά που αναφέρονται κυρίως στον άνθρωπο , στην χλωρίδα και την πανίδα , στο 

έδαφος και την πολιτιστική κληρονοµιά  καθώς και στις αλληλεπιδράσεις όλων αυτών των 

παραγόντων . Η περιγραφή θα πρέπει να αναφέρεται στις άµεσες , βραχυπρόθεσµες επιπτώσεις 

του σχεδίου.  

•    να περιγράφονται τα µέτρα που µπορούν να ληφθούν για να αντισταθµιστούν 

οποιεσδήποτε επιπτώσεις .  

•    να υπάρχει µία µη τεχνική περίληψη των πληροφοριών για όλα τα θέµατα του σχεδίου .  

•    να περιγράφονται οι δυσκολίες – τεχνικές ελλείψεις ή ελλιπείς γνώσεις – τις οποίες  

αντιµετώπισε ο κύριος του έργου κατά τη συλλογή των απαιτούµενων πληροφοριών .  

 

Η εκτίµηση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων των σχεδίων καθορίζεται από τα άρθρα 5 έως 10 

της οδηγίας . Τα κράτη – µέλη πρέπει να λαµβάνουν τα αναγκαία µέτρα , ώστε ο κύριος του 

έργου  να παρέχει την κατάλληλη πληροφόρηση µε την ανάλογη  περιγραφή του κάθε σχεδίου .  

Στην Ελλάδα , πάντως και µικρότερης κλίµακας συγκοινωνιακά  έργα  µπορούν να αποτελέσουν 

αντικείµενο µιας µελέτης Ε.Π.Ε εξαιτίας της ιδιαίτερης ευαισθησίας και του ιστορικού 

παραδοσιακού χαρακτήρα του περιβάλλοντος σε ορισµένες περιοχές . 

 

Τα αίτια που µπορούν να προκαλέσουν αρνητικές επιπτώσεις στο περιβάλλον είναι συνήθως : 

• Στο κατασκευαστικό στάδιο η εκκαθάριση της περιοχής , οι εργασίες ανασκαφής 

• Στο µετακατασκευαστικό στάδιο  τα αποτελέσµατα της λειτουργίας του έργου 

• Συµπληρωµατικά έργα υποδοµής (νέες οδικές ή σιδηροδροµικές συνδέσεις) 

• Η παράγωγη ανάπτυξη ( νέοι αστικοί οικισµοί , βιοµηχανική η άλλη συγκέντρωση κλπ)    

 

 

Τα αποτελέσµατα διακρίνονται σε  : 
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• Πρωτεύοντα  (π.χ θόρυβος κατά την διάρκεια κατασκευής  του έργου ) 

• ∆ευτερεύοντα (π.χ αλλοιώσεις της µορφής του φυσικού περιβάλλοντος µετά την          

            ολοκλήρωση του έργου 

 

 

 Κάθε µια από τις επιπτώσεις πρέπει να εκτιµηθεί ξεχωριστά µέσω µιας διαδικασίας της οποίας 

πρώτο παράγωγο είναι η λεγόµενη Μελέτη Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων  η οποία είναι ένα 

δηµόσιο ντοκουµέντο για συζήτηση µε όλους τους άµεσα ενδιαφερόµενους φορείς ή άτοµα που 

θα πρέπει οπωσδήποτε να προηγείται της απόφασης για την κατασκευή του έργου , σύµφωνα 

τουλάχιστον µε την νοµοθεσία στις περισσότερες χώρες του κόσµου .  

 

Στο επόµενο κεφάλαιο περιγράφονται αναλυτικά το ελληνικό θεσµικό πλαίσιο καθώς και τα 

στάδια εκπόνησης  και οι τεχνικές προδιαγραφές της Προµελέτης Περιβαλλοντικών 

Επιπτώσεων  και της Μελέτης  Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων  .  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 : ΜΕΛΕΤΕΣ ΚΑΙ ΠΡΟΜΕΛΕΤΕΣ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΩΝ 
ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ Ο∆ΙΚΩΝ ΕΡΓΩΝ   

 
 

2.1 ΘΕΣΜΟΣ ΕΚΤΙΜΗΣΗΣ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΩΝ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ1 
 

 

Το θέµα της εκτίµησης των περιβαλλοντικών επιπτώσεων από τον σχεδιασµό, την κατασκευή 

και την λειτουργία  έργων οδοποιίας, παρουσιάζει εξαιρετικό ενδιαφέρον λόγω κυρίως της 

φύσης και του είδους των έργων αυτών, τα οποία εκτός των άλλων είναι κατά κανόνα 

εκτεταµένα, ασκούν σηµαντική κοινωνικοοικονοµική επιρροή στην ευρύτερη περιοχή 

πραγµατοποίησής τους και παρουσιάζουν αλληλεξάρτηση µε µια σειρά άλλων έργων και 

προγραµµάτων. 

 

Λόγω των εκτεταµένων επιδράσεων που  δηµιουργούν τα µεγάλα αυτά έργα  στους παράγοντες 

και τις µεταβλητές του φυσικού και ανθρωπογενούς περιβάλλοντος, της ύπαρξής πληθώρας 

περιβαλλοντικών προβληµάτων καθολικού χαρακτήρα, της σηµαντικής πολλές φορές µείωσης 

της «φέρουσας ικανότητάς» των διαφόρων οικοσυστηµάτων καθώς και της υιοθέτησης σε 

διεθνές επίπεδο της αρχής της βιώσιµης ανάπτυξης, δηµιουργήθηκε η ανάγκη αντικατάστασης 

της αρχής του ρυπαίνοντος  («ο ρυπαίνων πληρώνει») από την αρχή της πρόληψης σαν βασική 

περιβαλλοντική αρχή. 

 

Η υλοποίηση της αρχής της πρόληψης επέρχεται σε σηµαντικό βαθµό, µε την εκτίµηση των 

περιβαλλοντικών επιπτώσεων, όπου επιχειρείται να εκτιµηθούν εκ των προτέρων, πάσης φύσεως 

επιδράσεις (θετικές-αρνητικές, µεγάλες-µικρές, άµεσες-έµµεσες, κ.λ.π.) που προκαλούνται στο 

φυσικό και ανθρωπογενές περιβάλλον, από έργα και δραστηριότητες, σε επίπεδο σχεδιασµού, 

κατασκευής/υλοποίησης και λειτουργίας. 

 

Έτσι δηµιουργήθηκε η ανάγκη θέσπισής του θεσµού της εκτίµησης των περιβαλλοντικών 

επιπτώσεων (Ε.Π.Ε.) µέσω της εκπόνησης µελετών περιβαλλοντικών επιπτώσεων (Μ.Π.Ε) και 

σε ορισµένες περιπτώσεις και προµελετών περιβαλλοντικών επιπτώσεων (Π.Π.Ε.). 
                                                 
1 Γ.Κ.Μανούρης, Α.Γιούτσου , Κ.Κάσσιος, «Εκτίµηση Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων από έργα Οδοποιίας –Μια Συνθετική προσέγγιση.»  

2ο Πανελλήνιο Συνέδριο Οδοποιίας , Βόλος  18-20 Μαΐου 2005   
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2.2 ΤΟ ΕΛΛΗΝΙΚΟ ΘΕΣΜΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΕΚΤΙΜΗΣΗΣ 
ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΩΝ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ 
 

Η Ελλάδα µαζί µε την Γαλλία και την Ιρλανδία είναι από τις λίγες ευρωπαϊκές που διέθεταν 

νοµικά κείµενα σχετικά µε την µελέτη των περιβαλλοντικών επιπτώσεων πριν από την έκδοση 

της οδηγίας. Τέτοιο κείµενο στην Ελλάδα ήταν το Π.∆ 1180/81, το οποίο προέβλεπε διαδικασία 

εκτίµησης περιβαλλοντικών επιπτώσεων πριν από την χορήγηση άδειας σε ορισµένες 

κατηγορίες βιοµηχανικών επιπτώσεων. 

 

 

1. Ο νόµος 1650/86 για την προστασία του περιβάλλοντος 

Με τον νόµο αυτό έγινε µία πρώτη εφαρµογή της οδηγίας 85/337. Ρυθµίστηκε το θέµα των 

περιβαλλοντικών επιπτώσεων θέτοντας όµως µόνο το γενικό πλαίσιο της διαδικασίας εκτίµησης 

των περιβαλλοντικών επιπτώσεων, παραπέµποντας για τις λεπτοµέρειες στην έκδοση σχετικών 

κανονιστικών διατάξεων. 

2. Οι κοινές υπουργικές αποφάσεις 69269/5387/25.10.1990 και 75308/5512/2.10.1990 

Για την εφαρµογή της οδηγίας χρειάστηκε η έκδοση των δύο αυτών υπουργικών αποφάσεων, 

που ρυθµίζουν την διαδικασία εκτίµησης µε πολλές λεπτοµέρειες, οι οποίες τροποποιήθηκαν 

στην συνέχεια. 

3.Ο νόµος 3010/02 

Ο εν λόγω νόµος εκδόθηκε για την µεταφορά της Ευρωπαϊκής οδηγίας 97/11 στο εσωτερικό 

δίκαιο. Επιπλέον έγινε προσπάθεια εναρµόνισης του ελληνικού δικαίου µε την οδηγία 96/61 

 

2.2.1   ΝΟΜΟΣ  1650/1986 1 

 

Στην Ελλάδα οι ΜΠΕ έχουν θεσµοθετηθεί µε τον νόµο 1650/1986 ,ο οποίος χαρακτηρίζεται ως γενικός 

 νόµος για το περιβάλλον γιατί υιοθετεί µια σφαιρική αντίληψη για τα περιβαλλοντικά 

ζητήµατα. Ο νόµος αυτός αν και επιχείρησε να κωδικοποιήσει την υφιστάµενη νοµοθεσία, η 

οποία υπήρχε σε διάσπαρτες διατάξεις, ήταν δύσκολος στην επεξεργασία γιατί αντιµετώπισε την 

ισχυρή αντίθεση της βιοµηχανίας. 

 

                                                 
1 ∆ρ Κων/νος  Βογιατζής , «Σηµειώσεις µαθήµατος Περιβαλλοντικής Τεχνικής»  , 2009 
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. Επιπλέον δεν κατάφερε να επιφέρει σηµαντικές αλλαγές διότι η υλοποίηση του απαιτούσε την  

έκδοση µεγάλου αριθµού προεδρικών διαταγµάτων και υπουργικών αποφάσεων δηµιουργώντας 

έτσι αντικρουόµενα συµφέροντα τα οποία τελικά επιβράδυναν την υιοθέτηση του νόµου. 

Ουσιαστική ώθηση στην πολιτική που προσπάθησε να προωθήσει αυτός ο νόµος επήλθε µέσω 

της Ευρωπαϊκής περιβαλλοντικής πολιτικής. 

 

Αναλυτικότερα ο νόµος 1650/86 αποτελείται από 32 άρθρα τα οποία εµπεριέχονται σε 7 

κεφάλαια. Τα άρθρα 1και 2 αποτελούν το πρώτο κεφάλαιο και αφορούν στις βασικές έννοιες , 

στο  περιεχόµενο , στον σκοπό καθώς και  στους στόχους του νόµου. Στην παράγραφο 2β του 

πρώτου άρθρου προσδιορίζεται και η έννοια της ηχορύπανσης η οποία προκαλείται σε µεγάλο 

βαθµό από τα οχήµατα κατά την λειτουργία των έργων οδοποιίας. 

 

Στο δεύτερο κεφάλαιο , στα άρθρα 3 έως 6 , τα οποία έχουν αντικατασταθεί από τον νόµο 

3010/02 ,  περιλαµβάνονται ρυθµίσεις που αφορούν στην προστασία του περιβάλλοντος από 

έργα και δραστηριότητες τα οποία ενδέχεται να έχουν επιπτώσεις στο περιβάλλον και 

θεσµοθετείται η διαδικασία υποβολής και έγκρισης των Μελετών Περιβαλλοντικών 

Επιπτώσεων. Επιπρόσθετα στο άρθρο 3 γίνεται η κατηγοριοποίηση των έργων µε βάση τον 

βαθµό επίπτωσης τους στο περιβάλλον. Έτσι τα έργα χωρίζονται σε τρεις κατηγορίες.  

         

Στην πρώτη κατηγορία περιλαµβάνονται τα έργα που δύναται να προκαλέσουν σοβαρές 

επιπτώσεις στο περιβάλλον. Για την εκπόνηση αυτών των έργων πρέπει να συνταχθεί 

περιβαλλοντική µελέτη, η οποία πρέπει να εγκριθεί από τους αρµόδιους κατά περίπτωση 

υπουργούς και από το ΥΠΕΧΩ∆Ε(άρθρο 4). Το περιεχόµενο της περιβαλλοντικής µελέτης 

καθορίζεται από το άρθρο 5 του νόµου. 

 

Στην δεύτερη κατηγορία εντάσσονται τα έργα που δεν έχουν τόσο σοβαρές επιπτώσεις στο 

περιβάλλον αλλά υποχρεούνται να τηρούν κάποιες γενικές προδιαγραφές, όρους και 

περιορισµούς που προβλέπονται από κανονιστικές διατάξεις. Συνεπώς για την πραγµατοποίησή 

τους απαιτείται απλά η υποβολή των αντίστοιχων δικαιολογητικών. Υπεύθυνος για την έγκρισή 

τους είναι ο νοµάρχης(άρθρο 4) 

 

.Στην Τρίτη κατηγορία ανήκουν τα έργα τα οποία δεν αποτελούν άµεση απειλή για το 

περιβάλλον. Παρόλα αυτά και αυτά τα έργα πρέπει να συµµορφώνονται σε διατάξεις που 
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αφορούν την προστασία του περιβάλλοντός. Εδώ η έγκριση των δικαιολογητικών δίνεται από 

τον εκάστοτε  δήµαρχο ή τον πρόεδρο της κοινότητας του τόπου εκπόνησής του έργου(άρθρο 4). 

  

Έτσι και τα έργα που προκαλούν θόρυβο όπως είναι τα έργα οδοποιίας κατατάσσονται στις 3 

προαναφερθέντες κατηγορίες, ανάλογα µε τις απαιτήσεις και τις προδιαγραφές του άρθρου 3. 

 

Στην συνέχεια , στο άρθρο 6 του νόµου , προβλέπεται ο τρόπος µε τον οποίο      γίνεται ο 

έλεγχος τήρησης των περιβαλλοντικών όρων από τους διάφορους φορείς. Η  µη τήρηση αυτών 

µπορεί να οδηγήσει σε επιβολή προστίµων στις επιχειρήσεις που εκπονούν έργα πρώτης και 

δεύτερης κατηγορίας. 

 

Τα άρθρα 7 έως 17 , τα οποία αποτελούν το τρίτο κεφάλαιο ,διαπραγµατεύονται την προστασία 

του περιβάλλοντος από την ρύπανση και αναφέρουν  τα απαραίτητα µέτρα που πρέπει να 

λαµβάνονται για την προστασία του περιβάλλοντος από τις διάφορες µορφές ρύπανσης. 

 

 

Αναλυτικότερα το άρθρο 14 αφορά την προστασία από τον θόρυβο , κάτι που έχει ιδιαίτερη 

σηµασία για την περιβαλλοντική θεώρηση των έργων οδοποιίας , τα οποία και 

διαπραγµατευόµαστε .Στην πρώτη παράγραφο του άρθρου καθορίζονται οι οριακές τιµές 

στάθµης θορύβου για ιδιωτικούς και δηµόσιους χώρους και τα όρια φόρτου σε αντιθορυβικές 

ζώνες. Στόχος της θέσπισης αυτών των ορίων είναι ο περιορισµός της ενόχλησης και η 

προστασία της υγείας. Τα προαναφερθέντα όρια καθορίζονται µε προεδρικό διάταγµα. Στην 

δεύτερη παράγραφο καθορίζονται οι οριακές τιµές θορύβου και δονήσεων για κάθε είδους 

όχηµα , µηχάνηµα ή όργανο , το οποίο παράγεται , εισάγεται , εµπορεύεται ή χρησιµοποιείται 

και δηµιουργεί ηχητική ενόχληση. Αυτά τα όρια καθορίζονται από τον υπουργό ΥΠΕΧΩ∆Ε και 

τον κατά περίπτωση αρµόδιο υπουργό. Εξαιρούνται µηχανήµατα ή όργανα που 

χρησιµοποιούνται στην κατασκευή µεγάλων ή ειδικών έργων. 

 

Τα άρθρα 18 έως και 24 αποτελούν το τέταρτο κεφάλαιο του νόµου και έχουν ως αντικείµενο 

την προστασία της φύσης και του τοπίου. Εδώ γίνεται και ο χαρακτηρισµός  κάποιων περιοχών 

ως προστατευόµενων(π.χ. περιοχές µε ιδιαίτερο φυσικό κάλλος ή ύπαρξη προστατευόµενης 

πανίδας). 
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 Στα επόµενα κεφάλαια  του νόµου Ν1650/86 αναφέρονται οι υπηρεσίες περιβάλλοντος , 

διάφορες οικονοµικές ρυθµίσεις , προϋποθέσεις που πρέπει να πληρούν οι ζώνες ειδικών 

περιβαλλοντικών ενισχύσεων και τα κλιµάκια ελέγχου. Τέλος αναφέρονται οι κυρώσεις(ποινικές 

και διοικητικές) καθώς και η αστική ευθύνη. 

 

 

2.2.2  Π.∆ 256/98  ΚΑΙ Ο Ν. 3010/2002 1 

 

Όπως αναφέρθηκε παραπάνω , µε τον Ν1650/86 θεσµοθετήθηκε η διαδικασία υποβολής και 

έγκρισης περιβαλλοντικών µελετών .Για να είναι όµως οι µελέτες πλήρεις , πρέπει να 

εφαρµόζονται οι κατάλληλες µεθοδολογίες ,  ανάλογα κάθε φορά µε την περίπτωση , και να 

γίνεται ολοκληρωµένη περιβαλλοντική διερεύνυση. Έτσι , δηµιουργήθηκε η ανάγκη να 

αναπτυχθεί στη χώρα µας µια επιστηµονική οµάδα εξειδικευµένη σε θέµατα περιβαλλοντικών 

µελετών. Συνέπεια αυτού ήταν η καθιέρωση της κατηγορίας 27 ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΕΣ 

ΜΕΛΕΤΕΣ. Oι µελετητές   της κατηγορίας αυτής, έχουν ως αντικείµενο την εκπόνηση 

Μελετών Περιβάλλοντος, όπως Μελέτες Εκτίµησης των Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων έργων 

και δραστηριοτήτων, Ειδικές Περιβαλλοντικές Μελέτες,  Τεχνικές Μελέτες Περιβάλλοντος κλπ. 

. Η κατηγορία αυτή ενεργοποιήθηκε µε το Π.∆. 256/98 από το ΥΠΕΧΩ∆Ε 

 

Στην συνέχεια, µε την έκδοση του Νόµου 3010/2002, και των λοιπών πρόσφατων κανονιστικών 

διατάξεων αναβαθµίζεται και εκσυγχρονίζεται το υφιστάµενο θεσµικό πλαίσιο των ΜΠΕ, 

σύµφωνα µε τις σύγχρονες απαιτήσεις της βιώσιµης ανάπτυξης και, παράλληλα, εναρµονίζεται 

το ελληνικό δίκαιο µε την Οδηγία 97/11/ΕΕ και την Οδηγία 96/61/ΕΕ, όσον άφορα στην 

αδειοδότηση εγκαταστάσεων που υπάγονται σε «ολοκληρωµένη πρόληψη και έλεγχο της 

ρύπανσης» 

  

Με βάση τον Ν. 3010/02 εκδόθηκαν 2 ΚΥΑ , η Υ.Α.Η.Π. 15393/2332/2002 και η 

25535/3281/2002. Η πρώτη αφορά την κατάταξη των δηµοσίων και ιδιωτικών έργων σύµφωνα 

µε τις κατηγορίες που ορίζει ο νόµος  και αποσκοπεί επιπλέον στην συµµόρφωση µε την οδηγία 

96/61/ΕΕ., σχετικά µε την ολοκληρωµένη πρόληψη και έλεγχο της ρύπανσης, αντικαθιστά την 

ΚΥΑ 69269 και εξειδικεύει τις θεµελιώδεις διατάξεις του Ν.3010/2002. 

                                                 
1 ∆ρ. Κων/νος Βογιατζής , «Σηµειώσεις µαθήµατος Περιβαλλοντικής Οδοποιίας» , 2003-4 
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, 
 

 

 Η δεύτερη ΚΥΑ (ΚΥΑ 25535/02) αποδίδει αρµοδιότητα για την έγκριση ΜΠΕ για έργα της 

δεύτερης οµάδας της (Α) κατηγορίας στους Γενικούς Γραµµατείς των περιφερειών και , για 

πρώτη φορά, αποδίδει αρµοδιότητα για τις ΜΠΕ στον Γενικό Γραµµατέα Περιφέρειας Αττικής. 

Ακολούθησαν η ΚΥΑ 11014/703/2003 για την διαδικασία Προκαταρτικής Περιβαλλοντικής 

Εκτίµησης και Αξιολόγησης (Π.Π.Ε.Α) και Έγκρισης Περιβαλλοντικών Όρων (Ε.Π.Ο) και η 

ΚΥΑ 37/111/2021/2003 για τον καθορισµό τρόπου ενηµέρωσης και συµµετοχής του κοινού. 

 

Αναλυτικότερα, ο νέος Ν.3010/02 τροποποιεί και εναρµονίζει τον Ν.1650/86 µε τις Ευρωπαϊκές 

νοµοθεσίες και, όσον αφορά τις περιβαλλοντικές µελέτες, αντικαθιστά τα άρθρα 3,4,5 του 

Ν.1650/86 που αναφέρονται σε αυτές. Σύµφωνα µε το άρθρο 1, το οποίο αντικαθιστά το άρθρο 3 

του 1650/86 παραµένουν οι τρεις κατηγορίες κατάταξης των έργων και δραστηριοτήτων. Σε 

αυτές όµως µπορεί να υπάρχουν υποκατηγορίες και κοινές οµάδες για όλες τις κατηγορίες 

ανάλογα µε τις επιπτώσεις τους στο περιβάλλον. Ο καθορισµός των κατηγοριών γίνεται µε 

απόφαση του υπουργού ΥΠΕΧΩ∆Ε και παρέχεται προθεσµία 6 µηνών για την έκδοσή της. 

Έτσι, η πρώτη (Α) κατηγορία περιλαµβάνει τα έργα και δραστηριότητες που λόγω της φύσης, 

του µεγέθους ή της έκτασής τους είναι πιθανόν να προκαλέσουν σοβαρές επιπτώσεις στο 

περιβάλλον. Η δεύτερη (Β) κατηγορία περιλαµβάνει έργα και δραστηριότητες τα οποία, χωρίς 

να προκαλούν σοβαρές επιπτώσεις στο περιβάλλον, πρέπει να υποβάλλονται για την προστασία 

του περιβάλλοντος σε γενικές προδιαγραφές, όρους και περιορισµούς που προβλέπονται από 

κανονιστικές διατάξεις. Τέλος, η τρίτη (Γ) κατηγορία περιλαµβάνει έργα και δραστηριότητες 

που προκαλούν µικρές επιπτώσεις στο περιβάλλον. 

 

∆ύναται επίσης να καθορισθούν και κατηγορίες έργων ή δραστηριοτήτων ανάλογα µε την 

όχληση που προκαλούν. Οι κατηγορίες µπορεί να είναι τρεις, υψηλής, µέσης και χαµηλής 

όχλησης, ενώ αποφασίζονται από τους υπουργούς ΥΠΕΧΩ∆Ε και Ανάπτυξης. 

 

 

 Κριτήρια για την κατάταξη των έργων είναι : α) το είδος και το µέγεθος του έργου ή της 

δραστηριότητας, β) το είδος και η ποσότητα των ρύπων που εκπέµπονται , καθώς και κάθε άλλη 

επίδραση στο περιβάλλον, γ) η δυνατότητα να προληφθεί η παραγωγή ρύπων από την 

εφαρµοζόµενη παραγωγική διαδικασία και δ) ο κίνδυνος σοβαρού ατυχήµατος, καθώς και η 
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ανάγκη επιβολής περιορισµών για την προστασία του περιβάλλοντος. Η ΚΥΑ 15393/02 

προβλέπει δέκα οµάδες, στις οποίες συµπεριλαµβάνονται τα ίδια έργα και δραστηριότητες, 

διαιρεµένα όµως σε υποοµάδες, µε την εισαγωγή υποχρεωτικών κατωτάτων ορίων για την 

εκτίµηση περιβαλλοντικών επιπτώσεων ΕΠΕ για κάθε κατηγορία έργου. Οι οµάδες αυτές είναι 

έργα οδοποιίας, υδραυλικά έργα, λιµενικά έργα, συστήµατα υποδοµών, εξορυκτικές και 

συναφείς δραστηριότητες, τουριστικές εγκαταστάσεις και εργασίες πολεοδοµίας, κτηνοτροφικές 

και πτηνοτροφικές εγκαταστάσεις, υδατοκαλλιέργειες, βιοµηχανικές εγκαταστάσεις και εργασίες 

διαρρύθµισης βιοµηχανικών ζωνών και τέλος ειδικά έργα µε αρκετά χαµηλά κατώτατα όρια, 

γεγονός που κρίνεται ιδιαίτερα θετικό για µια χώρα όπως η Ελλάδα , που έχει ευαίσθητα 

οικοσυστήµατα 

Τα στάδια των περιβαλλοντικών µελετών µε βάση τον Ν.3010/02 είναι δύο:  

  

      10  
ΣΤΑ∆ΙΟ : Προκαταρτική Περιβαλλοντική Εκτίµηση (ΠΠΕ) , το οποίο αντικαθιστά 

την Προέγκριση Χωροθέτησης 

      2 ΣΤΑ∆ΙΟ    :  Έγκριση Περιβαλλοντικών Όρων µε βάση την Μελέτη 

Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων 

  Η ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ ΕΓΚΡΙΣΗΣ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΩΝ ΟΡΩΝ    (ΕΠΟ) 

    

Στο  άρθρο 2 του Ν.3010/02 καθορίζονται τα περί της έγκρισης περιβαλλοντικών όρων. 

Σύµφωνα µε τον νόµο για νέα έργα και δραστηριότητες ή την µετεγκατάσταση, τον 

εκσυγχρονισµό, την επέκταση ή την τροποποίηση των υφιστάµενων της (Α) κατηγορίας, εφόσον 

επέρχονται ουσιαστικές διαφοροποιήσεις σε σχέση µε τις επιπτώσεις τους στο περιβάλλον, 

απαιτείται µαζί µε την αίτηση και η υποβολή Προµελέτης Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων. Μετά 

την υποβολή της αίτησης και της προµελέτης εκ µέρους του ιδιώτη ή του αρµόδιου φορέα, 

ακολουθεί εκ µέρους της αρµόδιας για την έγκριση των περιβαλλοντικών όρων αρχής, η πρώτη 

διοικητική πράξη που είναι η προκαταρτική περιβαλλοντική εκτίµηση και αξιολόγηση 

(Π.Π.Ε.Α), η οποία έχει αντικαταστήσει την προέγκριση χωροθέτησης και καταλήγει στην 

πράξη έγκρισής των περιβαλλοντικών όρων. 

 

Η έγκριση περιβαλλοντικών όρων ορίζεται ως επιβολή από την διοίκηση προϋποθέσεων, όρων ,  

περιορισµών και διαφοροποιήσεων για την πραγµατοποίηση του έργου ή της δραστηριότητας, 

κυρίως ως προς την θέση, το µέγεθος, το είδος, την εφαρµοζόµενη τεχνολογία, την χρήση των 

φυσικών πόρων, την συσσωρευτική δράση µε άλλα έργα, την παραγωγή αποβλήτων, την 

ρύπανση και τις οχλήσεις, καθώς και τον κίνδυνο ατυχηµάτων ιδίως από την χρήση ουσιών ή 
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τεχνολογίας , δηλαδή τα γενικότερα χαρακτηριστικά του έργου, όπως αυτά περιγράφονται στο 

παράρτηµα ΙΙΙ της οδηγίας . 

 

Εδώ πρέπει να σηµειωθεί ότι µε την Π.Π.Ε.Α δεν προεξοφλείται ότι το έργο θα πραγµατοποιηθεί 

οπωσδήποτε, διότι υπάρχει η πιθανότητα µηδενικής λύσης, γιατί µετά την Π.Π.Ε.Α είτε καλείται 

ο ενδιαφερόµενος ιδιώτης ή ο αρµόδιος φορέας να υποβάλει ΜΠΕ είτε του γνωστοποιείται ότι 

δεν είναι δυνατή η πραγµατοποίηση του έργου ή της δραστηριότητας όπως προτάθηκε.                                                                                                                                                                                        

                   

Επίσης γίνεται µια γενική περιγραφή  της µεθόδου έγκρισης περιβαλλοντικών όρων και πιο 

συγκεκριµένα  της διαδικασίας που αφορά την υποβολή των ΠΠΕ και ΜΠΕ .Στην παράγραφο 2 

καθορίζονται,  ανάλογα µε την κατηγορία στην οποία υπάγεται κάθε έργο, οι απαιτούµενες 

µελέτες  που πρέπει να υποβληθούν και ορίζονται τα αρµόδια όργανα για την έγκριση. Έτσι, 

ορίζεται ότι για τα έργα  κατηγορίας  (Α) απαιτείται ΜΠΕ, όπου σύµφωνα µε την νοµολογία του 

ΣτΕ για την κατάρτισή της απαιτείται η συµµετοχή επιστηµόνων , οι οποίοι έχουν την 

κατάλληλη εξειδίκευση για την απαιτούµενη εξέταση των επιπτώσεων του έργου ή της 

δραστηριότητας. Επιπλέον ορίζεται, µε βάση την αρχή της πρόληψης , ότι η υποβολή της 

µελέτης πρέπει να γίνεται πριν από την πραγµατοποίηση του έργου. Αρµόδια όργανά είναι ο 

Υπουργός ΠΕ.ΧΩ.∆Ε και οι συναρµόδιοι κατά περίπτωση υπουργοί. Εξαιρούνται όµως κάποια 

έργα ή δραστηριότητες αυτής της κατηγορίας στα οποία παρέχεται η δυνατότητα µεταβίβασης 

της αρµοδιότητας έγκρισης περιβαλλοντικών όρων στον Γ.Γ. Περιφέρειας. Στην παράγραφο 3 

καθορίζεται ότι για τα έργα  και τις δραστηριότητες της δεύτερης κατηγορίας (Β) απαιτείται είτε 

υποβολή περιβαλλοντικής έκθεσης, µε την οποία να τεκµηριώνεται η συµµόρφωση µε τις 

διατάξεις για την προστασία του περιβάλλοντος, είτε προκαταρτική περιβαλλοντική εκτίµηση 

και αξιολόγηση. Η έγκριση των περιβαλλοντικών όρων γίνεται µε απόφαση του Νοµάρχη 

.Τέλος, για τα έργα  τρίτης κατηγορίας (Γ) καθορίζεται απαραίτητη η υποβολή δικαιολογητικών 

που τεκµηριώνουν τη συµµόρφωσή µε τις διατάξεις που αφορούν την προστασία του 

περιβάλλοντος. Η έγκριση των περιβαλλοντικών όρων γίνεται µε απόφαση του δηµάρχου ή του 

προέδρου της κοινότητας. Γενικότερα, ο έλεγχος της τήρησης των περιβαλλοντικών όρων 

ανήκει στο ΠΕ.ΧΩ.∆Ε. , το οποίο µπορεί να διενεργεί αυτοτελώς ελέγχους για την 

παρακολούθηση της τήρησης των περιβαλλοντικών όρων σε ολόκληρη την χώρα. 

 

Στην παράγραφο 6 του νόµου αναφέρονται τα περί της Προµελέτης Περιβαλλοντικών 

Επιπτώσεων (Π.Π.Ε). Ορίζεται ότι αποτελεί προκαταρτική περιβαλλοντική εκτίµηση, η οποία 

είναι απαραίτητη για έργα κατηγορίας Α και για  κάποια έργα κατηγορίας Β, για τα οποία έχει 



 51 

οριστεί υπουργική απόφαση. Η Π.Π.Ε. προηγείται της Μ.Π.Ε. και περιλαµβάνει, εκτός των 

περιβαλλοντικών στοιχείων του έργου, στοιχεία  γύρω από την χωροταξία, την περιβαλλοντική 

ταυτότητα της περιοχής πραγµατοποίησης του έργου, τα γενικότερα κοινωνικά και οικονοµικά 

οφέλη, καθώς και την επίδραση στο ευρύτερο φυσικό και ανθρωπογενές περιβάλλον. Εφόσον 

γίνει δεκτή η Π.Π.Ε. από τα εκάστοτε αρµόδια όργανα, τότε καλείται ο ιδιώτης ή ο αρµόδιος 

φορέας να υποβάλλει Μ.Π.Ε. Εάν η Π.Π.Ε. δεν εγκριθεί, γνωστοποιείται σε αυτόν ότι δεν είναι 

δυνατή η πραγµατοποίηση του έργου ή της δραστηριότητας που προτάθηκε. Η Π.Π.Ε. δεν 

κρίνεται απαραίτητη για έργα που γίνονται εντός περιοχών µε συγκεκριµένες βιοµηχανικές ή 

ανάλογες  χρήσεις, περιοχές µε εγκεκριµένο χωροταξικό ή πολεοδοµικό σχέδιο καθώς και 

µεταλλευτικές ή λατοµικές περιοχές. 

 

Στην ίδια παράγραφο, καθορίζεται ο χρόνος έγκρισης περιβαλλοντικών όρων για κάθε 

κατηγορία έργου. Έτσι για έργα κατηγορίας Α ο χρόνος έγκρισής είναι 90 ηµέρες ενώ για έργα 

κατηγορίας Β και Γ  40 ηµέρες. Ο χρόνος αυτός µπορεί να παραταθεί αν υπάρχουν  

δικαιολογηµένες δυσκολίες. Οι αρµόδιες υπηρεσίες για την έγκριση περιβαλλοντικών όρων , η 

διαδικασία  έγκρισης και τα απαιτούµενα δικαιολογητικά, καθορίζονται σύµφωνα µε τον νόµο 

µε υπουργικές αποφάσεις. Το ίδιο  συµβαίνει και µε τις προδιαγραφές και το περιεχόµενο των 

Π.Π.Ε. και Μ.Π.Ε., τα δικαιολογητικά που τις συνοδεύουν, το περιεχόµενο των φακέλων τους 

και τις αµοιβές για την εκπόνησή τους. Ορίζεται, τέλος, η έκδοση όλων των ανωτέρω 

αποφάσεων εντός έξι µηνών από την έναρξη ισχύος του Νόµου. 

 

Τέλος, στο άρθρο 3 περιγράφονται, όπως και στο άρθρο 5 του  Ν.1650/86 που αντικαθιστά, τα 

ελάχιστα απαραίτητα περιεχόµενα των Μ.Π.Ε., καθώς και η διαδικασία δηµοσιοποίησης. 

  

Βασικές αλλαγές που καθιερώθηκαν µε την θέσπιση του Ν.3010/2002 

Οριοθέτηση του θεµατικού πεδίου 

.  

Το στάδιο της οριοθέτησης του θεµατικού πεδίου έχει βελτιωθεί µε τον ν.3010/2002 και 

ειδικότερα :  

- Η αντικατάσταση της διαδικασίας προέγκρισης χωροθέτησης µε την προκαταρτική 

περιβαλλοντική εκτίµηση και αξιολόγηση του προτεινόµενου έργου ή δραστηριότητας 

(Π.Π.Ε.Α) η οποία είναι σαφώς πιο εµπεριστατωµένη, αποτελεί σηµαντική αλλαγή. 

- Από την διαδικασία Π.Π.Ε.Α προκύπτει, όπως αναφέρθηκε παραπάνω, η εκπόνηση της 

ΠΠΕ, η οποία περιλαµβάνει πληροφορίες ως προς τα χαρακτηριστικά του έργου και αποτελεί 
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µια πλήρη επιστηµονική µελέτη, στην οποία επισηµαίνονται µε ακρίβεια οι πιθανές επιπτώσεις 

του έργου στο περιβάλλον. 

- Η ΜΠΕ περιλαµβάνει εκτός της περιγραφής του έργου ή της δραστηριότητας µε τις 

απαραίτητες πληροφορίες για τον χώρο εγκατάστασης, τον σχεδιασµό και το µέγεθος του, τον 

εντοπισµό και αξιολόγηση των βασικών επιπτώσεων στο περιβάλλον, την περιγραφή των 

µέτρων για την πρόληψη, µείωση ή αποκατάσταση των αρνητικών επιπτώσεων στο περιβάλλον, 

τη σύνοψη των κύριων εναλλακτικών λύσεων και την υπόδειξη των κύριων λόγων της επιλογής 

της προτεινόµενης λύσης και την απλή (µη τεχνική) περίληψη του συνόλου της µελέτης, 

επιπλέον περιγραφή των στοιχείων του περιβάλλοντος που ενδέχεται να θίγονται σηµαντικά από 

το προτεινόµενο έργο ή την δραστηριότητα και τέλος µια σύντοµη αναφορά των ενδεχόµενων 

δυσκολιών που προέκυψαν κατά την εκπόνηση της µελέτης. 

- Βελτίωση του θέµατος των εναλλακτικών λύσεων, καθώς η ΜΠΕ περιλαµβάνει 

τουλάχιστον την σύνοψη των κύριων εναλλακτικών λύσεων και υπόδειξη των κύριων λόγων 

επιλογής της προτεινόµενης λύσης 

- Τέλος, όπως αναφέρθηκε και παραπάνω, η ΠΠΕ αποτελεί γνωµοδότηση µεταξύ άλλων 

ως προς την θέση, το µέγεθος και την σωρευτική δράση µε άλλα έργα. Στο επόµενο στάδιο δεν 

υπάρχουν σηµαντικές διαφοροποιήσεις όσον αφορά την θέση και το µέγεθος του έργου. 

 

 Ανασκόπηση των περιβαλλοντικών πληροφοριών 

 

Στην ελληνική νοµοθεσία δεν υπάρχει συγκεκριµένη διαδικασία για τον έλεγχο ποιότητας των 

διαδικασιών ΕΠΕ, µε την ενδεχόµενη πρόβλεψη ελέγχου εκ µέρους εµπειρογνωµόνων. 

Καθιερώνεται µόνο έµµεση ανασκόπηση, όπου η απόφαση έγκρισης περιβαλλοντικών όρων για 

τα έργα και δραστηριότητες της πρώτης κατηγορίας εκδίδεται εφόσον ο κατατεθείς φάκελος 

είναι πλήρης. 

 

 

Συµπερασµατικά, µπορούµε να πούµε ότι µε την παραπάνω νοµοθεσία και κάποιες  επιπλέον 

πρόσφατες κανονιστικές διατάξεις , αναβαθµίστηκε και εκσυγχρονίστηκε το υφιστάµενο 

θεσµικό πλαίσιο των  ΜΠΕ. , βάσει των σύγχρονων απαιτήσεων βιώσιµης ανάπτυξης. Επίσης 

εναρµονίστηκε το ελληνικό δίκαιο µε τις προαναφερθέντες Ευρωπαϊκές οδηγίες. Όµως , επειδή 

οι τροποποιήσεις είναι σχετικά πρόσφατες , δεν µπορούν να εξαχθούν σαφή συµπεράσµατα , 

όσον αφορά την καταλληλότητα του θεσµικού πλαισίου , κατά την εφαρµογή του. Υπάρχουν 

επιπλέον βάσιµοι ισχυρισµοί ότι δεν εξασφαλίζεται η απαραίτητη , ολοκληρωµένη και σφαιρική 
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προσέγγιση για έργα και δραστηριότητες µεγάλου εύρους , όπως είναι αυτά που σχετίζονται µε 

το σχεδιασµό , την κατασκευή και την λειτουργία πολλών έργων οδοποιίας 

 

 

2.3  ΒΑΣΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ Π.Π.Ε. ΚΑΙ Μ.Π.Ε.      

 

Αντικείµενο των ΠΠΕ και ΜΠΕ είναι ο εντοπισµός και η αξιολόγηση των περιβαλλοντικών 

επιπτώσεων από την κατασκευή και την λειτουργία έργων ή δραστηριοτήτων. Πιο συγκεκριµένα 

πρέπει να αξιολογούνται µε επιστηµονικά κριτήρια το είδος , το µέγεθος , η ένταση , η 

πιθανότητα , η διάρκεια και ο χαρακτήρας των περιβαλλοντικών επιπτώσεων σε ένα δεδοµένο 

περιβάλλον , στο οποίο πρόκειται να υλοποιηθεί το έργο ή η δραστηριότητα . Υποχρέωση του 

µελετητή είναι εκτός από τα παραπάνω (εκτίµηση αρνητικών επιδράσεων) η παρουσίαση 

τεκµηριωµένων προτάσεων µε τα απαραίτητα επανορθωτικά µέτρα . 

 

 Οι βασικοί παράµετροι που πρέπει να ληφθούν υπόψη από τον µελετητή είναι :΄ 

 

- Γενικές και ειδικές κατευθύνσεις της χωροταξικής πολιτικής , οι οποίες προκύπτουν από τυχόν 

εγκεκριµένα χωροταξικά, ρυθµιστικά και πολεοδοµικά σχέδια ή άλλα σχέδια χρήσεων γης. 

  

 -Η περιβαλλοντική ευαισθησία της περιοχής, η οποία πιθανώς να θίγεται από την υλοποίηση 

του έργου ή της δραστηριότητας. 

 

  -Τα  χαρακτηριστικά των ενδεχόµενων περιβαλλοντικών επιπτώσεων, όπως είναι το µέγεθος, η 

ένταση και η έκτασή τους, η πολυπλοκότητα ,  ο διασυνοριακός χαρακτήρας, η διάρκεια, η 

συχνότητα, η αναστρεψιµότητα. 

 . 

   -Τα οφέλη για την εθνική οικονοµία, την εθνική ασφάλεια, το δηµόσιο συµφέρον και την 

δηµόσια υγεία.. 

 

    -Οι θετικές επιπτώσεις που προκαλούνται από το έργο  ή την δραστηριότητα και επηρεάζουν 

το φυσικό και ανθρωπογενές  περιβάλλον της ευρύτερης περιοχής  
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Σε πρώτη φάση(όπως αναφέρθηκε και παραπάνω), µε βάση τις παραπάνω παραµέτρους, 

υποβάλλεται η ΠΠΕ και οι αρµόδιες αρχές προβαίνουν στην προκαταρτική περιβαλλοντική 

εκτίµηση και αξιολόγηση. Κατόπιν αυτού ο ενδιαφερόµενος ιδιώτης ή ο αρµόδιος φορέας 

καλείται να υποβάλλει ΜΠΕ ή του γνωστοποιείται ότι δεν είναι δυνατή η πραγµατοποίηση του 

έργου µε τον τρόπο που προτάθηκε. Η γνωµοδότηση αυτή των αρµόδιων αρχών αποτελεί 

καταρχάς άποψη και δεν είναι δεσµευτική ως προς το µέγεθος, την θέση καθώς και τα τεχνικά 

και λειτουργικά χαρακτηριστικά του έργου ή της δραστηριότητας. Σε κάποιες περιπτώσεις 

απαιτούνται και κάποια επιπλέον στοιχεία και τεκµηριώσεις στις ΠΠΕ και ΜΠΕ, πέραν των 

προβλεπόµενων σχετικών τεχνικών προδιαγραφών. 

Βασική προϋπόθεση : Η εξέταση όλων των εναλλακτικών λύσεων 

Στις ΠΠΕ αναλύεται η υφιστάµενη κατάσταση του περιβάλλοντος στην περιοχή µελέτης και 

προσδιορίζεται η κατάσταση η οποία τείνει να διαµορφωθεί στο ορατό  µέλλον. Η κατάσταση 

αυτή αποτελεί την παράµετρο σύγκρισης για την αρχική αξιολόγηση των επιπτώσεων. Με τα 

δεδοµένα αυτά αξιολογούνται όλες οι δυνατές εναλλακτικές λύσεις και επιλέγεται η πλέον 

πρόσφορη προς υλοποίηση λύση. Προσδιορίζονται επίσης τα αρχικά µέτρα, ρυθµίσεις και 

παρεµβάσεις που απαιτούνται για την αποτελεσµατική προστασία του περιβάλλοντος για 

καθεµία από τις εναλλακτικές λύσεις που εξετάστηκαν και οι τυχόν απαιτήσεις σε ειδικές 

µελέτες και έρευνες, οι οποίες είναι αναγκαίες για την εκτίµηση και αξιολόγηση των 

επιπτώσεων στο περιβάλλον σε επόµενο στάδιο (δηλαδή στις ΜΜΕ) 

Στις ΜΠΕ εξετάζεται το σύνολο των εναλλακτικών λύσεων, αλλά κατά κύριο λόγο η λύση η 

οποία επιλέγει, µε βάση όµως τις οδηγίες και κατευθύνσεις της διοίκησης που προέκυψαν κατά 

την αξιολόγηση των ΠΠΕ. 

Η λύση αυτή πρέπει πλέον να περιγραφεί µε τεχνική πληρότητα και πρέπει να περιέχει το 

σύνολο των έργων, µέτρων και ρυθµίσεων για την προστασία του περιβάλλοντος. Οι επιπτώσεις 

αναφέρονται στην κατάσταση του περιβάλλοντος που έχει ήδη περιγραφεί στην ΠΠΕ, µε κάποια 

περαιτέρω εµβάθυνση από πρόσθετα στοιχεία που προέκυψαν κατά την εκπόνηση των ΜΠΕ. 

Επίσης προσδιορίζονται µε µεγαλύτερη τεχνική πληρότητα τα µέτρα, οι ρυθµίσεις και τα έργα 

που απαιτούνται για την αποτελεσµατικότερη προστασία του περιβάλλοντος, καθώς και τα 

µέτρα, έργα και διαδικασίες παρακολούθησης της κατάστασής του. 

 

 2.4  ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ ΥΠΟΒΟΛΩΝ ΚΑΙ ΕΓΚΡΙΣΕΩΝ  

Η διαδικασία υποβολών και εγκρίσεων των ΠΠΕ και ΜΠΕ παρουσιάζεται στον παρακάτω 

πίνακα µε βάση την κατηγοριοποίηση των µελετών : 
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Κατηγορία Υποκα- 

τηγορία 

 

Τύπος µελέτης Αρµόδιος Φορέας στον οποίο 

υποβάλλεται η µελέτη 

Ποσότητα  

Αντιγράφων 

∆ιαδικασία 

Α 1         ΠΠΕ τύπου Ι 

              + 

       ΜΠΕ τύπου Ι 

 Αρµόδια Υπηρεσία   

 Περιβάλλοντος 

 του ΥΠΕΧΩ∆Ε 

6 αντίγραφα + 

κείµενα και 

 χάρτες και σε 

 ψηφιακή µορφή 

 Υποβολή ΠΠΕ τύπου Ι. Εάν λάβει θετική  

 γνωµοδότηση  γίνεται υποβολή ΜΠΕ τύπου Ι 

 στον ίδιο φορέα που ενέκρινε τη διαδικασία ΠΠΕ 

 

Α 2         ΠΠΕ τύπου ΙΙ 

               + 

       ΜΠΕ τύπου ΙΙ 

 Αρµόδια Υπηρεσία  

 Περιβάλλοντος 

 της οικείας Περιφέρειας 

6 αντίγραφα + 

κείµενα και  

χάρτες και σε 

 ψηφιακή µορφή 

Υποβολή ΠΠΕ τύπου ΙΙ. Εάν λάβει θετική 

 γνωµοδότηση  γίνεται υποβολή ΜΠΕ τύπου ΙΙ 

 στον ίδιο φορέα που ενέκρινε τη διαδικασία ΠΠΕ 

Β 3         ΠΠΕ τύπου ΙΙ 

                 + 

       ΜΠΕ τύπου ΙΙ ή 

  Περιβαλλοντική Έκθεση  Έκθεση

(αποφασίζει η Περιφέρεια) 

 Αρµόδια Υπηρεσία 

 Περιβάλλοντος 

 της οικείας Περιφέρειας 

6 αντίγραφα + 

κείµενα και 

 χάρτες και σε 

 ψηφιακή µορφή 

Υποβολή ΠΠΕ τύπου ΙΙ. Εάν λάβει θετική  

 γνωµοδότηση γίνεται µετά από  

αξιολόγηση της Περιφέρειας είτε υποβολή ΜΠΕ τύπου ΙΙ

στον ίδιο φορέα που ενέκρινε τη διαδικασία 

 ΠΠΕ είτε Περιβαλλοντική Έκθεση (µαζί µε την 

 απόφαση Περιφέρειας) 

Β 4 Περιβαλλοντική  έκθεση  Αρµόδια Υπηρεσία 

 Περιβάλλοντος 

 της οικείας Νοµαρχίας 

4 αντίγραφα + 

κείµενα σε  

ψηφιακή µορφή 

Υποβολή Περιβαλλοντικής Έκθεσης. 

Μετά την παρέλευση της προθεσµίας εκδίδεται η 

 απόφαση έγκρισης ή όχι Περιβαλλοντικών Όρων 

                                                                                 

                                           Πίνακας 2.1 :   Περιβαλλοντική Οδοποϊία , Κ. Βογιατζής   
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Κατηγορία  Υποκα- 

 τηγορία 

 Τύπος µελέτης Αρµόδιος Φορέας στον οποίο 

υποβάλλεται η µελέτη 

Ποσότητα  

αντιγράφων 

∆ιαδικασία 

 Έργα σε NATURA 2000 

 ή έργα σε     περιοχές όπου 

 εφαρµόζονται ειδικά 

 προγράµµατα περιβ.  

 διαχείρισης 

Τύπος ανάλογα µε 

 το έργο 

 (όπως ανωτέρω) 

Αρµόδια Υπηρεσία Περιβάλλοντος του ΥΠΕΧΩ∆Ε 

για υποκατηγορία 2 της Α’ κατηγορίας / 

  

Αρµόδια Υπηρεσία Περιβάλλοντος Περιφέρειας   

για υποκατ. 3 και 4 της Β’ κατηγορίας (η 4η 

 υποβάλλεται στη Νοµαρχία αλλά οι Π.Ο  

 βγαίνουν από Περιφέρεια) 

  

Εκσυγχρονισµός, επέκταση, βελτίωση

τροποποίηση υφιστάµενων 

 έργων 

Φάκελος  

(...........) 

Αρµόδια Υπηρεσία 

 Περιβάλλοντος 

 ανάλογα µε την  

 υποκατηγορία στην οποία  

 ανήκει το έργο 

  Υποβολή Φακέλου. Εντός 30 ηµερών η αρµόδια

Υπηρεσία αποφαίνεται εάν απαιτείται 

 υποβολή ΠΠΕ ή υποβολή ΜΠΕ  

(κατάλληλου τύπου) 

Ανανέωση Απόφασης Έγκρισης

Περιβαλλοντικών Όρων 

Φάκελος  

(...........) 

Αρµόδια Υπηρεσία 

 Περιβάλλοντος 

ανάλογα µε την  

 υποκατηγορία στην οποία 

 ανήκει το έργο 

  Υποβολή Φακέλου. Εντός 30 ηµερών η αρµόδια

Υπηρεσία αποφαίνεται εάν απαιτείται  

υποβολή ΜΠΕ (κατάλληλου τύπου) ή  

Περιβαλλοντική Έκθεση 

  

                                                  Πίνακας 2.1:   Περιβαλλοντική Οδοποιία , Κ. Βογιατζής  (συνέχεια)  

 

 



 57 

2.5  ΤΕΧΝΙΚΕΣ ΠΡΟ∆ΙΑΓΡΑΦΕΣ Π.Π.Ε ΚΑΙ Μ.Π.Ε  

 

 

2.5.1 ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΑ ΠΡΟΜΕΛΕΤΗΣ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΩΝ 

ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ  (ΠΠΕ) 

 

Βάσει του άρθρου 8 της  ΚΥΑ 69269/5387/25-10-91, και τις οδηγίες της εγκυκλίου 37/3-10-

94 της ∆ιεύθυνσης Μελετών Έργων Οδοποιίας ΥΠΕΧΩ∆Ε (∆ΜΕΟ), και της σχετικής 

εγκυκλίου 9 της ∆ιεύθυνσης Χωροταξίας ΥΠΕΧΩ∆Ε, τα απαραίτητα δικαιολογητικά και 

στοιχεία που απαιτούνται για τις ΠΠΕ τύπου Ι και ΙΙ νέων έργων και δραστηριοτήτων είναι : 

 

 -Τοπογραφικό διάγραµµα κλίµακας 1:50.000 µε τις εναλλακτικές οδικές χαράξεις  

 

 -Οριζοντιογραφία  κλίµακας 1:20.000 έως 1:5.000 και αντίστοιχη µηκοτοµή µε 

δεκαπλάσια  κλίµακα υψών, για το σύνολο του οδικού έργου 

 

 -Χάρτης χρήσεων γης, µε την οριζοντιογραφία των εναλλακτικών χαράξεων και των 

τοπικών παραλλαγών ή τροποποιήσεων της βασικής λύσης (κλίµακας 1:20.000  έως 1:5.000), 

στον οποίο θα απεικονίζονται οι σηµαντικότερες χρήσεις σε ένα εύρος 1χλµ. κατ’ ελάχιστον  

εκατέρωθεν των έργων και των εναλλακτικών λύσεων. 

 

 -Φωτογραφική κάλυψη της άµεσης και ευρύτερης περιοχής για όλες τις εναλλακτικές 

λύσεις του έργου και επισήµανση θέσεων λήψης φωτογραφιών σε κατάλληλο χάρτη 

προσανατολισµού 

 

 -Τεύχος αναλυτικής έκθεσης για το σύνολο των περιβαλλοντικών επιπτώσεων µε βάση 

το ερωτηµατολόγιο που υπάρχει στην σχετική ΚΥΑ. Σε σχετικό παράρτηµα θα 

περιλαµβάνεται και η σχετική αλληλογραφία µε τις αρµόδιες υπηρεσίες. 
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∆ιαδικασία υποβολών και εγκρίσεων για τις ΠΠΕ 

 

Η ΠΠΕ υποβάλλεται σε 6 τουλάχιστον τεύχη. Σχετικά αντίγραφα υποβάλλονται στην 

επιβλέπουσα αρχή του έργου οδοποιίας (όπως π.χ. τ.ΠΥ∆Ε της Περιφέρειας/ΥΠΕΧΩ∆Ε κλπ.) 

καθώς και στις αρµόδιες υπηρεσίες έγκρισης ανάλογα µε τον τύπο της ΠΠΕ. Έτσι για ΠΠΕ Ι, 

οι αρµόδιες υπηρεσίες έγκρισης είναι η ∆ΜΕΟ/δ (Τµήµα Γεωλογικών, Εδαφολογικών και 

Περιβαλλοντικών Μελετών της ∆/νσης Μελετών Έργων Οδοποιίας) και στις ∆/νσεις 

Χωροταξίας και Περιβαλλοντικών Θεµάτων της Γενικής ∆/νσης Περιβάλλοντος του 

ΥΠΕΧΩ∆Ε. Για ΠΠΕ ΙΙ, αρµόδια υπηρεσία έγκρισης είναι η κατά περίπτωση αποκεντρωµένη 

∆/νση Χωροταξίας και Περιβάλλοντος της αντίστοιχης Περιφέρειας. Η αρµόδια κατά 

περίπτωση επιβλέπουσα υπηρεσία καταρτίζει εισηγητικό υπόµνηµα και υποβάλλει την µελέτη 

στην αρµόδια υπηρεσία Χωροταξίας(ΥΠΕΧΩ∆Ε ή Περιφέρειας) η οποία στην συνέχεια, ζητά 

τις απόψεις των αρµόδιων φορέων, και πιο συγκεκριµένα από: 

 

 -την Γενική ∆/νση Περιβάλλοντος (υποχρεωτικά ΠΠΕ Ι), και κατά την κρίση της 

υπηρεσίας για ΠΠΕ ΙΙ, και 

 -τις ∆/νσεις Αρχαιολογίας, ∆ασαρχεία κλπ. 

 

Τέλος, µετά από αξιολόγηση των απαντήσεων των αρµόδιων φορέων, εκδίδεται από την 

αρµόδια  Υπηρεσία, η σχετική θετική γνωµοδότηση για µία από τις εναλλακτικές χαράξεις, για 

την οποία όµως δίνονται κάποιες οδηγίες, απαγορευτικές διατάξεις και κατευθύνσεις για την 

αποτελεσµατικότερη και πληρέστερη προσέγγιση και αντιµετώπιση των αναµενόµενων 

περιβαλλοντικών επιπτώσεων στα πλαίσια του επόµενου σταδίου, δηλαδή της ΜΠΕ. 

 

Συνοπτική περιγραφή των βασικών ενοτήτων της ΠΠΕ έργων οδοποιίας 

 

1.Περιγραφή έργου και εναλλακτικών χαράξεων-Σκοπιµότητα έργου 

 

Στην ενότητα αυτή δίνονται στοιχεία που αφορούν την γεωγραφική θέση και την έκταση του 

έργου, την υφιστάµενη υποδοµή και τα υφιστάµενα τεχνικά έργα. Περιγράφονται τα 

γεωµετρικά χαρακτηριστικά των χαράξεων και των κανονισµών που χρησιµοποιήθηκαν. 

Επιπλέον δίνονται  στοιχεία για τα τεχνικά έργα που θα γίνουν, τον όγκο των χωµατισµών και 

καθορίζεται ο τόπος λήψης και διάθεσής τους. Πρέπει ακόµη να επισηµαίνονται οι θέσεις µε 

υψηλά επιχώµατα και βαθιά ορύγµατα καθώς και ο τρόπος διαµόρφωσής τους και ένταξης στο 
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τοπίο. Επίσης πρέπει να επισηµαίνονται τα τεχνικά έργα  και να παρουσιάζονται τα γεωλογικά 

προβλήµατα στην περιοχή των χαράξεων. Τα προαναφερθέντα στοιχεία θα πρέπει να  

βασίζονται σε αναγνωριστικές µελέτες οδοποιίας και γεωλογικής αναγνώρισης. Τέλος θα 

πρέπει να αναλύεται η προοπτική και η σκοπιµότητα του έργου, τα κυκλοφοριακά 

χαρακτηριστικά και τα χρονικά σενάρια λειτουργίας και η κλιµάκωση υλοποίησης των έργων 

που προβλέπονται. 

 

2.Υφιστάµενη κατάσταση περιβάλλοντος 

 

Εδώ πρέπει να αναλυθούν κυρίως οι παρακάτω παράµετροι που αφορούν το περιβάλλον στην 

περιοχή του έργου: 

 

 2.1 Ανθρωπογενές περιβάλλον: εδώ προσδιορίζονται τα δηµογραφικά και 

κοινωνικοοικονοµικά χαρακτηριστικά του πληθυσµού της άµεσης και ευρύτερης περιοχής 

στην οποία θα πραγµατοποιηθεί το έργο καθώς και οι βασικές χρήσεις γης. Πρέπει να υπάρχει 

συνηµµένος χάρτης µε τις χρήσεις γης και να αναλύονται τα στοιχεία που υπάρχουν σε αυτόν. 

Τέλος πρέπει να επισηµαίνονται οι νοµοθετικές και θεσµικές ρυθµίσεις και να παρουσιάζονται 

τα προγραµµατισµένα έργα στην άµεση και ευρύτερη περιοχή του έργου. 

 

 2.2 Φυσικές συνθήκες περιοχής του έργου: οπού προσδιορίζονται οι υδρολογικές, 

εδαφικές και  γεωλογικές συνθήκες της περιοχής καθώς και τοπογραφικά και σεισµολογικά 

στοιχεία. Επιπλέον δίνονται στοιχεία για τα επιφανειακά ύδατα και τους υδάτινους πόρους της 

άµεσης και ευρύτερης περιοχής. 

 

 2.3Φυσικά οικοσυστήµατα περιοχής του έργου: Στο κεφάλαιο αυτό αναλύονται 

χαρακτηριστικά της χλωρίδας και της πανίδας και των οικοσυστηµάτων  που πιθανώς 

συναντώνται στην περιοχή που θα πραγµατοποιηθεί το έργο. Επισηµαίνονται επιπλέον οι 

αξιόλογες και προστατευόµενες περιοχές στην άµεση και ευρύτερη περιοχή του έργου. 

 

 2.4Υφιστάµενη κατάσταση ρύπανσης: περιβάλλοντος και η ποιότητα της 

ατµόσφαιρας. Εκτιµάται ακόµη η ρύπανση σε σχέση µε τα στερεά και υγρά απόβλητα , η 

ρύπανση του υδάτινου περιβάλλοντος και του υδροφόρου ορίζοντα και γενικότερα η ρύπανση 

από τις ανθρωπογενείς δραστηριότητες. 
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3.Εκτίµηση και αξιολόγηση περιβαλλοντικών επιπτώσεων από την κατασκευή και την 

λειτουργία του έργου: 

 

Στην ενότητα αυτή γίνεται η εκτίµηση και η αξιολόγηση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων για 

τις παρακάτω βασικές παραµέτρους περιβάλλοντος: 

 

«Έδαφος, Αέρας, Νερά-Απορρίµµατα, Χλωρίδα-Βλάστηση, Πανίδα, Ακουστικό περιβάλλον, 

Χρήσεις γης, Φυσικοί πόροι, Κίνδυνος ανώµαλων καταστάσεων, Πληθυσµός, Κατοικία, 

Μεταφορές-Κυκλοφορία, Ενέργεια, Κοινή Ωφέλεια, Ανθρώπινη υγεία, Αισθητική, Αναψυχή, 

Πολιτιστική κληρονοµιά και Προστατευόµενες περιοχές» 

 

Εδώ πρέπει να επισηµανθεί ότι είναι απαραίτητο να προσδιορίζονται οι διαφοροποιήσεις που 

τυχόν υπάρχουν σε κάθε εναλλακτική χάραξη, για να µπορούν ευκολότερα να συγκριθούν και 

να συνταχθεί το ηµερολόγιο που παρουσιάζεται συµπληρωµένο στην συνέχεια. Τέλος, πρέπει 

να επισηµανθεί ότι οι περιβαλλοντικές  επιπτώσεις της προτεινόµενης χάραξης αναλύονται σε 

µεγαλύτερο βαθµό και µε περισσότερη ακρίβεια  στο ακόλουθο στάδιο, δηλαδή στις ΜΠΕ. 

 

 4.Μέτρα αντιρύπανσης και αντιµετώπισης των περιβαλλοντικών επιπτώσεων 

 

Στην ενότητα αυτή αναλύονται τα µέτρα αντιµετώπισης της αναµενόµενης ρύπανσης που γα 

προκαλέσει η κατασκευή και η λειτουργία του έργου. 

 

 Βασικά στοιχεία για µια ολοκληρωµένη ΠΠΕ 

 

Ένα πολύ βασικό στοιχείο για µια πλήρης και ολοκληρωµένη προµελέτη περιβαλλοντικών 

επιπτώσεων είναι η εξέταση όλων των εναλλακτικών λύσεων, κάτι που διευκολύνει τις 

αρµόδιες υπηρεσίες και φορείς στην λήψη αποφάσεων χωροθέτησης. Ανάµεσα σε αυτές τις 

λύσεις είναι σωστό να συµπεριλαµβάνεται το σενάριο “do nothing” , δηλαδή της µη 

πραγµατοποίησης του εξεταζόµενου έργου. Απαραίτητο στοιχείο για τον προσδιορισµό των 

ζωνών διέλευσης των εναλλακτικών χαράξεων του έργου, είναι ο εντοπισµός και η 

αξιολόγηση των ήδη νοµοθετηµένων ευαίσθητων χρήσεων γης στην ευρύτερη περιοχή που 

χωροθετείται το έργο. Με αυτόν τον τρόπο προσδιορίζονται οι κατάλληλες, µη απαγορευτικές 

χαράξεις για τις  παρόδιες χρήσεις γης.  
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Όσον αφορά το φυσικό περιβάλλον, πρέπει να ελέγχεται η ύπαρξη βιοτόπων και να δίνεται 

επιπλέον βαρύτητα στις περιοχές που προστατεύονται από την συνθήκη RASMAR,το 

πρόγραµµα ΦΥΣΗ 2000, το NATURA, περιοχές δρυµών, µνηµείων της φύσης, καταφυγίων 

θηραµάτων, και περιοχές προστατευόµενων ειδών πανίδας και βιοτόπων. Επιπλέον πρέπει να 

προσδιορίζονται περιοχές µε γη υψηλής παραγωγικότητας, αρδευόµενες εκτάσεις, 

προστατευόµενες καλλιέργειες κλπ. 

 

Με ολοκληρωµένη διερεύνηση των παραπάνω, αποφεύγεται η διέλευση των εναλλακτικών 

χαράξεων από περιοχές µε «απαγορευτικό» καθεστώς προστασίας ή προσπαθούν να 

διατυπωθούν κατάλληλες τεχνικές λύσεις, ώστε να αντιµετωπιστούν οι πιθανές αρνητικές 

επιπτώσεις στις περιοχές αυτές. Ιδιαίτερη βοήθεια µπορούν να δώσουν οι περιβαλλοντικές 

οργανώσεις που δραστηριοποιούνται στην προστασία της άγριας πανίδας και χλωρίδας. 

 

Όσον αφορά το ανθρωπογενές περιβάλλον πρέπει να εξετάζονται οι υπάρχουσες και 

προγραµµατισµένες χρήσεις. Πρέπει να επισηµαίνονται οι οριοθετήσεις οικισµών, ο 

προγραµµατισµός νέων πολεοδοµήσεων και επεκτάσεων οικισµών, οι ζώνες ειδικών χρήσεων 

(ZOE, ZEΠ κλπ.) κλπ. Επίσης πρέπει να προσδιορίζονται ευαίσθητες χρήσεις στην άµεση 

περιοχή του έργου, όπως σχολεία, νοσοκοµεία κλπ. καθώς και τυχόν ειδικές χρήσεις, όπως 

στρατόπεδα  κ.α. Τέλος πρέπει να ελέγχεται αν υπάρχουν περιοχές πολιτιστικής κληρονοµιάς 

ή περιοχές ιδιαίτερης αισθητικής. Εάν επισηµανθούν µε ακρίβεια οι παραπάνω χρήσεις, 

µπορούν να προβλεφθούν οι πιθανές επιπτώσεις από την ασυµβατότητα των χρήσεων σε 

σχέση µε το έργο που πρόκειται να πραγµατοποιηθεί, καθώς και η υποβάθµισή τους από την 

αναµενόµενη επιβάρυνση του περιβάλλοντος κυρίως λόγω της ηχορύπανσης, της αισθητικής 

ρύπανσης, πιθανών δυσλειτουργιών του οδικού δικτύου, χωροταξικά προβλήµατα , 

προβλήµατα ασφαλείας κλπ. 

 

Τέλος, ένα πολύ σηµαντικό στοιχείο είναι η αξιολόγηση της σκοπιµότητας του οδικού έργου. 

Για να γίνει αυτό, πρέπει να προσδιοριστούν και να αναλυθούν οι ανάγκες που καλείται να 

καλύψει το µελετούµενο έργο καθώς και τα τυχόν απαραίτητα συµπληρωµατικά έργα(π.χ. 

παράλληλα έργα σύνδεσης µε άλλα δίκτυα µεταφορών κλπ.).Επιπλέον πρέπει να γίνεται 

καταγραφή των υφιστάµενων υποδοµών µεταφορών, των δικτύων µεταφοράς ενέργειας, των 

εγκαταστάσεων άρδευσης, των αντιπληµµυρικών έργων κλπ, τα οποία είτε λειτουργούν ήδη 

είτε πρόκειται να κατασκευαστούν, έτσι ώστε η χωροθέτηση του νέου έργου να µην 

προκαλέσει µη αναστρέψιµα προβλήµατα. 
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Στην συνέχεια παρατίθεται µία ενδεικτική διάρθρωση ΠΠΕ έργου οδοποιίας, η οποία 

βασίζεται σε όσα αναφέρθηκαν παραπάνω: 

 

    ΕΝ∆ΕΙΚΤΙΚΗ ∆ΙΑΡΘΡΩΣΗ ΠΠΕ  

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ Ι: ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΕΡΓΟΥ 

Ι.1 Περιγραφή προτεινόµενης οδικής χάραξης 

-Γεωγραφική θέση και έκταση του έργου 

-Ανάλυση υφιστάµενης κατάστασης 

-Περιγραφή εναλλακτικών χαράξεων 

-Τεχνικά έργα, Χωµατισµοί, Προϋπολογισµός 

Ι.2      Στοιχεία κυκλοφοριακής ανάλυσης 

-Χαρακτηριστικά κυκλοφορίας στην ευρύτερη και άµεση περιοχή 

-Κριτήρια επιλογής διαµόρφωσης σεναρίων κυκλοφοριακής ανάλυσης 

-Χρονικά σενάρια ανάπτυξης έργου 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΙΙ: ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ 

 ΙΙ.1    Ανθρωπογενές περιβάλλον 

-∆ιοικητική οργάνωση ευρύτερης περιοχής 

-Χρήσεις γης-Σύνταξη χάρτη χρήσεων γης 

-Προτάσεις και Σχεδιασµός Χρήσεων γης, θεσµικές και νοµοθετικές ρυθµίσεις στην άµεση και 

ευρύτερη περιοχή µελέτης 

-Χώροι πολιτιστικής κληρονοµιάς 

-∆ηµογραφικά και πληθυσµιακά χαρακτηριστικά και προβλέψεις 

-Κοινωνικά και οικονοµικά χαρακτηριστικά 

-Στοιχεία διάρθρωσης παραγωγικών τοµέων (Πρωτογενής, ∆ευτερογενής και Τριτογενής 

τοµέας) 

-Υποδοµή περιοχής (εξυπηρέτηση µεταφορών και δίκτυα κοινής ωφέλειας) 

ΙΙ.2     Φυσικές συνθήκες περιοχής έργου     

-Τοπογραφία της περιοχής 

-Εδάφη 

-Γεωλογία- Υδρογεωλογία(Γενική Γεωλογία και Τεκτονική της ευρύτερης περιοχής- 

Σεισµολογικά στοιχεία) 

-Επιφανειακά ύδατα 
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-Μετεωρολογικά στοιχεία 

ΙΙ.3      Οικοσυστήµατα 

-Χλωρίδα-Βλάστηση 

-Πανίδα 

-Αξιόλογες και προστατευόµενες περιοχές στην άµεση και ευρύτερη περιοχή 

ΙΙ.4       Υφιστάµενη κατάσταση ρύπανσης 

-Επιδράσεις στην ατµόσφαιρα από ανθρωπογενείς δραστηριότητες 

-Ρύπανση ακουστικού περιβάλλοντος 

-Στερεά και υγρά απόβλητα 

-Ρύπανση υδάτινου περιβάλλοντος και υδροφόρου ορίζοντα 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΙΙΙ: ΕΚΤΙΜΗΣΗ ΚΑΙ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΩΝ 

ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ ΑΠΟ ΤΗΝ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ ΚΑΙ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ ΤΟΥ ΕΡΓΟΥ 

1.  Έδαφος 

2.  Αέρας 

3.  Νερά-Απορρίµµατα 

4.  Χλωρίδα-Βλάστηση 

5.  Πανίδα 

6.  Ακουστικό περιβάλλον 

7.  Χρήσεις γης 

8.  Φυσικοί πόροι 

9.  Κίνδυνος ανώµαλων καταστάσεων 

10. Πληθυσµός 

11. Κατοικία 

12. Μεταφορές-Κυκλοφορία 

13. Ενέργεια 

14. Κοινή Ωφέλεια 

15. Ανθρώπινη υγεία 

16. Αισθητική 

17. Αναψυχή 

18. Πολιτιστική κληρονοµιά 

19. Προστατευόµενες περιοχές 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΙV: ΜΕΤΡΑ ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΣΗ ΤΩΝ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΩΝ 

ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ 

-Αντιµετώπιση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων στο ήδη διαµορφωµένο πολεοδοµικό 

σύστηµα 

-Μέτρα προστασίας υδάτινου περιβάλλοντος 

-Μέτρα προστασίας ατµοσφαιρικού περιβάλλοντος 

-Μέτρα προστασίας ακουστικού περιβάλλοντος 

 

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑΤΑ 

1.ΧΑΡΤΕΣ-ΣΧΕ∆ΙΑ  

  -Τοπογραφικό διάγραµµα κλίµακας 1:50.000 (απόσπασµα χάρτου ΓΥΣ) µε τις εναλλακτικές 

οδικές χαράξεις 

   -Οριζοντιογραφία κλίµακας 1:20.000 έως 1:50.000 και αντίστοιχη µηκοτοµή µε δεκαπλάσια 

κλίµακα υψών, για τις επικρατέστερες χρήσεις 

    -Χάρτης χρήσεων γης, µε την οριζοντιογραφία των εναλλακτικών χαράξεων και των 

τοπικών παραλλαγών (κλίµακας 1:20.000 έως 1:5.000) 

2. ΦΩΤΟΓΡΑΦΙΚΗ ΚΑΛΥΨΗ και Χάρτης µε επισήµανση θέσεων λήψης φωτογραφιών από 

φωτογραφική κάλυψη περιοχής εναλλακτικών χαράξεων 

3.ΑΛΛΗΛΟΓΡΑΦΙΑ  µε αρµόδιες υπηρεσίες 

4.Ισχύουσα χωροταξική και περιβαλλοντική νοµοθεσία 

 

 

2.5.2 ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΑ ΜΕΛΕΤΗΣ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΩΝ 

ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ  (Μ.Π.Ε) 

 

Τα απαιτούµενα περιεχόµενα της Μελέτης Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων είναι τα παρακάτω: 

-Θετική γνωµοδότηση ΠΠΕ και θεωρηµένος χάρτης µε την εγκεκριµένη χάραξη 

-Τεύχος αναλυτικής διερεύνησης, εκτίµησης, αξιολόγησης και αντιµετώπισης 

περιβαλλοντικών επιπτώσεων 

-Παράρτηµα που περιλαµβάνει την σχετική αλληλογραφία µε τις αρµόδιες υπηρεσίες, στοιχεία 

τεκµηρίωσης, αναλυτικά στοιχεία υπολογισµών κλπ. 

-ΧΑΡΤΕΣ-ΣΧΕ∆ΙΑ και πιο συγκεκριµένα: 
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-Χάρτης χρήσεων γης της ευρύτερης και άµεσης περιοχής του έργου σε κλίµακα 1:20.000 

έως 1:50.000, στον οποίο θα πρέπει να φαίνονται : η µορφολογία της περιοχής(βουνά, λόφοι, 

ποτάµια, λίµνες), οι χρήσεις γης, οι αρχαιολογικοί χώροι, περιοχές βιοτόπων και ευαίσθητων 

οικοσυστηµάτων, έργα υποδοµής κλπ.(συνοδευόµενος, αν είναι δυνατόν, από 

αεροφωτογραφίες). Αναλυτικότερα, απαιτείται κάλυψη έκτασης σε ακτίνα τουλάχιστον 1000 

µέτρων εκατέρωθεν του άξονα του έργου µε λεπτοµερή απεικόνιση των χρήσεων γης: 

οικιστικές ενότητες (µόνιµες και εποχικές κατοικίες), µεµονωµένες κατοικίες, τουριστικές 

εγκαταστάσεις, δασικές εκτάσεις, βοσκότοποι, βιότοποι, προστατευόµενες περιοχές φυσικού 

περιβάλλοντος, πηγές, ποτάµια, λίµνες και λοιποί υδάτινοι αποδέκτες, καλλιέργειες, γη 

υψηλής παραγωγικότητας, καταφύγια θηραµάτων, χωµατερές, λατοµεία, αρχαιολογικοί χώροι, 

ευαίσθητες και ειδικές ανθρωπογενείς χρήσεις (π.χ. νοσοκοµεία), οικισµοί ΖΟΕ, ΖΕΠ, ΒΙΠΕ, 

ΒΙΠΑ κλπ., βιοµηχανικές περιοχές. Επίσης πρέπει να φαίνονται τα έργα υποδοµής, το 

υφιστάµενο οδικό δίκτυο(εθνικό, επαρχιακό και τοπικό), αρδευτικά συστήµατα, 

αντιπληµµυρικά έργα κλπ. Επιπλέον στον χάρτη θα πρέπει να σηµειώνονται οι περιοχές για τις 

οποίες υπάρχει προγραµµατισµός ανάπτυξης, τα θεσµοθετηµένα ή πραγµατικά όρια των 

οικισµών, τα όρια ΓΠΣ, οι προτεινόµενες ζώνες από εγκεκριµένες πολεοδοµικές και 

χωροταξικές µελέτες κλπ. Όσον αφορά το έργο θα σηµειώνεται η χάραξη, οι εναλλακτικές 

λύσεις και οι παραλλαγές, µε ευκρινή χιλιοµέτρηση και χρωµατική επισήµανση, θέσεις 

τεχνικών έργων (π.χ. τοίχοι αντιστήριξης, γέφυρες κλπ.) θέσεις και, αν είναι δυνατόν, µορφή 

ισόπεδων και ανισόπεδων κόµβων και τέλος ορύγµατα και επιχώµατα. 

- Οριζοντιογραφία χάραξης (σε επίπεδο προµελέτης) 

-Μηκοτοµή 

-Τυπική διατοµή και χαρακτηριστικές διατοµές σε θέσεις σηµαντικών επεµβάσεων 

(ορύγµατα, επιχώµατα, σήραγγες κλπ.) 

-Χάρτης περιβαλλοντικών επιπτώσεων και µέτρων οπού θα περιγράφονται οι αναγκαίες 

παρεµβάσεις  και τα µέτρα αντιρύπανσης- περιβαλλοντικής προστασίας, καθώς και οι θέσεις 

που πρέπει να γίνουν .Αυτές οι θέσεις προκύπτουν από προτάσεις της ΜΠΕ (π.χ. θέσεις 

ηχοπετασµάτων, αλλαγές χρήσεων γης κλπ.), καθώς και θέσεις παρακολούθησης ρύπων και 

θορύβου κλπ. Θα πρέπει να επισηµαίνονται οι ζώνες όχλησης από θόρυβο, είτε εφαρµόζονται 

σε αυτές µέτρα προστασίας είτε όχι, δανειοθάλαµοι κλπ 

-Γεωλογικός χάρτης (και πιθανά γεωλογικές τοµές) 

-Χάρτης µε τις λεκάνες απορροής 

-Φωτογραφική κάλυψη της περιοχής και επισήµανση των θέσεων λήψης φωτογραφιών σε 

κατάλληλο χάρτη 
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-Χάρτης προσανατολισµού 

 

 

Στην συνέχεια παρατίθεται µία ενδεικτική διάρθρωση ΜΠΕ :  

 

 

   ΕΝ∆ΕΙΚΤΙΚΗ ∆ΙΑΡΘΡΩΣΗ ΜΠΕ 

 

 ΕΙΣΑΓΩΓΗ  

 Οµάδα Μελέτης-Στοιχεία Ανάθεσης ΜΠΕ 

 

1. ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΕΡΓΟΥ 

 

1.1  Επωνυµία, Μέγεθος, Χαρακτηριστικά Έργου 

1.2 Ιστορικό και Σκοπιµότητα Υλοποίησης 

 

2. ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

 

2.1 Σύντοµη περιγραφή των έργων 

2.2 Άµεσες και έµµεσες περιβαλλοντικές επιπτώσεις και µέτρα αντιµετώπισης 

 

3.  ΓΕΩΓΡΑΦΙΚΗ ΘΕΣΗ-ΕΚΤΑΣΗ-∆ΙΟΙΚΗΤΙΚΗ ΥΠΑΓΩΓΗ 

 

3.1 Γεωγραφική θέση και έκταση. ∆ιοικητική υπαγωγή Περιοχών ∆ιέλευσης του Έργου 

 

3.2 Πληροφορίες για την περιοχή που διασχίζει το έργο(επισήµανση ιδιαιτεροτήτων, 

ανεπτυγµένες-υπό διαµόρφωση αστικές περιοχές , δασικές, αγροτικές, προστατευόµενες 

περιοχές κλπ.) 

 

3.3 Το υπάρχον δίκτυο µεταφορών της ευρύτερης και άµεσης περιοχής, τα συναφή 

προγραµµατιζόµενα έργα-Συσχετισµός µε το έργο 

 

3.4 Ιδιαίτερα χαρακτηριστικά έργου και συνδέσεων του µε προγραµµατισµένα 

έργα(κόµβοι, υπόγεια –υπέργεια τµήµατα, ζώνες απαλλοτρίωσης, χρήσεις γης)  
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4. ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΥΠΑΡΧΟΥΣΑΣ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗΣ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ 

 

4.1 Καταγραφή Περιβάλλοντος-Χάρτες-Φωτογραφική Κάλυψη 

 

4.2 Φυσικό Περιβάλλον 

 

 4.2.1 Μετεωρολογικά και φυσιολογικά χαρακτηριστικά 

 4.2.2 Έδαφος-Μορφολογία και Γεωλογία της περιοχής 

 4.2.3 Υδρογραφικά και υδρολογικά στοιχεία της περιοχής-Υδάτινοι πόροι 

 4.2.4 Οικολογικά  δεδοµένα της ευρύτερης περιοχής : Οικοσυστήµατα-Χλωρίδα-

Πανίδα(βλάστηση, δασικές εκτάσεις, βιότοποι, λογικά αναµενόµενα είδη πανίδας και 

χλωρίδας, σπάνια και προστατευόµενα είδη, νοµοθετικές και θεσµικές ρυθµίσεις για το 

καθεστώς προστασίας) 

 4.2.5 Φυσικό τοπίο 

 

4.3 Ανθρωπογενές περιβάλλον 

 

4.3.1 Οικιστική διάρθρωση περιοχής 

4.3..2 Υφιστάµενο καθεστώς χρήσεων γης άµεσης και ευρύτερης περιοχής, υφιστάµενες 

θεσµικές και νοµοθετικές ρυθµίσεις, Ιδιοκτησία γης 

4.3.3 Προτάσεις χρήσεων γης και οριοθέτησης ΖΟΕ 

4.3.4 ∆ηµογραφικά Στοιχεία και στοιχεία απασχόλησης 

4.3.5 Αναπτυξιακή διάσταση, Παραγωγικοί τοµείς και Φυσικοί πόροι 

4.3.6 Ιστορικοί και αρχαιολογικοί χώροι και ειδικές χρήσεις άµεσης περιοχής 

4.3.7 Υποδοµή περιοχής (∆ΕΗ, δίκτυα µεταφορών κλπ.) 

4.3.8 Αστικό τοπίο 

 

4.4  Ανθρωπογενείς και άλλες πιέσεις στο φυσικό περιβάλλον 

 

4.4.1 Πιέσεις στο έδαφος και στο υπέδαφος (εκµετάλλευση, επιβάρυνση) 

4.4.2 Πιέσεις στους υδάτινους πόρους (εκµετάλλευση, επιβάρυνση) 

4.4.3 Επιδράσεις στην πανίδα και στην χλωρίδα από ανθρωπογενείς δραστηριότητες 
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4.4.4 Υφιστάµενη κατάσταση ποιότητας της ατµόσφαιρας (πηγές ρύπανσης, στοιχεία για 

εκποµπές CO, SO2,CO2, όζον, καπνό, σωµατίδια κ.α) 

4.4.5 Υφιστάµενη κατάσταση ακουστικού περιβάλλοντος 

 (∆ιερεύνηση σε ευρύτερη περιοχή και σε απόσταση 1000 µέτρων εκατέρωθεν του 

άξονα του έργου, αναγνώριση ζωνών-θέσεων ειδικών κτιρίων και χρήσεων µε ιδιαίτερες 

απαιτήσεις ακουστικής προστασίας. ∆ιενέργεια ακουστικών µετρήσεων κατά µήκος του άξονα 

και στα τµήµατα που βρίσκονται σε απόσταση µικρότερη των 200 µέτρων από αστικές 

περιοχές, ανά 500 µέτρα του άξονα χάραξης. Επισήµανση θέσεων µετρήσεων και ευαίσθητων 

περιοχών σε χάρτη) 

4.4.6 Ανθρωπογενείς επιδράσεις στο ιστορικό και πολιτιστικό περιβάλλον 

4.4.7 Ανθρωπογενείς επιδράσεις στο φυσικό τοπίο 

 

5. ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΟΥ ΕΡΓΟΥ 

 

5.1 Περιγραφή εναλλακτικών λύσεων και τοπικών παραλλαγών (γεωµετρικά 

χαρακτηριστικά, τεχνικά έργα, βαθµός ικανοποίησης λειτουργικών απαιτήσεων και 

συγκοινωνιακών αναγκών) 

5.2 Φάση κατασκευής έργου (Εδαφοτεχνικές εργασίες, χωµατουργικά έργα, επεµβάσεις 

στο έδαφος, προµετρήσεις πρώτων υλών και εκτίµηση τρόπου προµήθειας και µεταφοράς, 

προµετρήσεις χωµατισµών, διαµόρφωση πρανών, θέσεις εργοταξιακών έργων, δανειοθάλαµοι, 

χώροι απόθεσης-σχέδια µε διαµορφώσεις, επισήµανση σε χάρτη των σχετικών θέσεων) 

5.3 Φάση λειτουργίας του έργου (Λειτουργικά χαρακτηριστικά έργου στους χρονικούς 

ορίζοντες µελέτης και φάσεις ανάπτυξής του) 

5.4 Κυκλοφοριακή και Χωροταξική θέση του έργου 

 

6. ΕΚΤΙΜΗΣΗ ΚΑΙ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΩΝ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ 

Σηµείωση : Οι επιπτώσεις εκτιµώνται κατά την φάση κατασκευής και λειτουργίας και 

αναλύονται σε άµεσες και έµµεσες, βραχυχρόνιες-µακροχρόνιες, θετικές-αρνητικές, 

αναστρέψιµες-µη αναστρέψιµες) 

 

6.1 Οικολογικές επιπτώσεις 

 6.1.1 Επιπτώσεις στο φυσικό περιβάλλον και στην χλωρίδα και πανίδα της περιοχής 

 6.1.2 Επιπτώσεις στην µορφολογία της περιοχής, στο τοπίο, στο έδαφος και στους 

υδάτινους πόρους 
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 6.1.3 Επιπτώσεις στην ποιότητα της ατµόσφαιρας 

 

6.2 Επιπτώσεις στο ακουστικό περιβάλλον 

 ( ∆ιερεύνηση επιπτώσεων σε ζώνη 200 µέτρων εκατέρωθεν του άξονα σε ανεπτυγµένες 

ή υπό ανάπτυξη αστικές περιοχές. Καθορισµός θέσεων και τµηµάτων υπερβάσεων των 

θεσπισµένων ορίων. ∆ιερεύνηση των κραδασµών και των δονήσεων κατά την κατασκευή και 

την λειτουργία. Τα τµήµατα του έργου που παρουσιάζουν πρόβληµα ηχορύπανσης 

παρουσιάζονται σε γενική οριζοντιογραφία κατάλληλης κλίµακας 1:5000, 1:10.000 .η άλλη 

πρόσφορη 

6.3 Επιπτώσεις στα κοινωνικά και οικονοµικά χαρακτηριστικά 

 

6.4 Επιπτώσεις στις οικιστικές ενότητες (Εκτίµηση πληθυσµιακών µεταβολών και 

αντίστοιχων αναγκών σε κατοικία, κοινωνική υποδοµή κλπ. ∆ιερεύνηση αλλαγών στον τρόπο 

και τον ρυθµό ανάπτυξης των οικισµών, στην προσπελασιµότητα των οικιστικών ενοτήτων 

κλπ.) 

 

6.5 Επιπτώσεις στις οικονοµικές και παραγωγικές δραστηριότητες (έµµεσες και άµεσες 

αλλαγές στις παραγωγικές δραστηριότητες οφειλόµενες στο έργο, µεταβολή της αξίας της γης) 

 

6.6 Επιπτώσεις στις χρήσεις γης 

 

6.7 Επιπτώσεις στο ιστορικό και πολιτιστικό περιβάλλον 

 

6.8 Επιπτώσεις στην µορφολογία του εδάφους και στην αισθητική του τοπίου 

 

6.9 Επιπτώσεις στους χρήστες (λειτουργικές συνθήκες του έργου και εξυπηρετήσεις, 

συγκριτική εξέταση σεναρίου µη κατασκευής του έργου) 

 

6.10 Αξιολόγηση επιπτώσεων 

Σηµείωση : Τα συµπεράσµατα από τις παραπάνω επιπτώσεις πρέπει να συγκεντρώνονται σε 

πίνακες , χάρτες, σχέδια και µητρώα. Γίνεται αξιολόγηση των επιπτώσεων ανάλογα µε το είδος 

τους, όπως ορίστηκε στην παραπάνω σηµείωση. 
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7. ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΣΗ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΩΝ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ 

 

7.1 Αντιµετώπιση οικολογικών επιπτώσεων 

 7.1.1 Μέτρα αντιµετώπισης ατµοσφαιρικής ρύπανσης 

 7.1.2 Μέτρα αντιµετώπισης των επιπτώσεων στο έδαφος και στο υπέδαφος 

 7.1.3 Μέτρα αντιµετώπισης των επιπτώσεων στη χλωρίδα και την πανίδα 

 7.1.4 Μέτρα αντιµετώπισης επιπτώσεων για τα υγρά απόβλητα και τους υδάτινους           

                       Πόρους 

 

7.2 Αντιµετώπιση στο ακουστικό περιβάλλον 

 

7.3 Αντιµετώπιση επιπτώσεων στο ανθρωπογενές περιβάλλον 

 7.3.1 Μέτρα αντιµετώπισης επιπτώσεων στους οικισµούς και την απασχόληση 

 7.3.2 Μέτρα αντιµετώπισης επιπτώσεων στο ιστορικό-πολιτιστικό περιβάλλον 

 

7.4 Μέτρα αντιµετώπισης επιπτώσεων στην µορφολογία και στην αισθητική του τοπίου 

 

7.5 Αντιµετώπιση επιπτώσεων στους χρήστες του έργου 

 

7.6 Κωδικοποίηση των µέτρων αντιµετώπισης των επιπτώσεων, έτσι ώστε να µπορεί να 

χρησιµοποιηθεί για την επιβολή των αναγκαίων περιβαλλοντικών όρων 

 7.6.1 Επανορθωτικά και ανταποδοτικά κατασκευαστικά µέτρα κατά την φάση 

κατασκευής και λειτουργίας 

 7.6.2 Θεσµικές ρυθµίσεις 

 7.6.3 Πρόγραµµα παρακολούθησης 

7.7 ∆ιαχειριστικό µοντέλο 

 

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑΤΑ 

 

 

 

Με βάση την παραπάνω συνοπτική περιγραφή των στοιχείων που αφορούν τις ΠΠΕ και ΜΠΕ 

, γίνεται εύκολα αντιληπτή η αναγκαιότητα µιας σωστής προµελέτης και µελέτης 

περιβαλλοντικών επιπτώσεων πριν την πραγµατοποίηση ενός οδικού έργου έτσι ώστε να 
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αποφευχθούν κατά το δυνατόν οι αρνητικές επιπτώσεις που µπορεί να προκαλέσει αυτό στο 

φυσικό και ανθρωπογενές περιβάλλον. Σηµαντικό στοιχείο για να γίνουν σωστά οι µελέτες, 

είναι να εκτιµηθούν οι πάσης φύσεως επιδράσεις και να αλληλοσυσχετιστούν µε το 

περιβάλλον, µε έργα, δραστηριότητες και προγράµµατα στην περιοχή του έργου. Έτσι, οι 

µελέτες γίνονται µελέτες αναπτυξιακού χαρακτήρα και σε αυτές πρέπει να συνυπάρχουν 

ποσοτικοί και ποιοτικοί παράγοντες, οι οποίοι θα πρέπει να συνεκτιµηθούν. Για αυτό τον λόγο, 

επιβάλλεται η αναζήτηση, εφαρµογή ανάλογων µεθόδων και τεχνικών εκτίµησης από 

κατάλληλη µελετητική οµάδα. Για να γίνει σωστά η απαιτούµενη κάθε φορά  έρευνα , θα 

πρέπει να ληφθεί µέριµνα από κάθε ενδιαφερόµενο φορέα (δηµόσια διοίκηση, πανεπιστήµια, 

ερευνητικά κέντρα  κλπ.) 

 

 Πρέπει όµως εδώ να σηµειωθεί ότι στην πράξη πολλές φορές οι µελέτες, είτε δεν 

γίνονται καθόλου (ιδιαιτέρως σε µικρά έργα), είτε παρουσιάζουν ελλείψεις, είτε απλά δεν 

τηρούνται κατά την φάση κατασκευής. Αυτό οφείλεται κυρίως στο χρονικό και οικονοµικό 

κόστος που απαιτεί µια ολοκληρωµένη µελέτη καθώς και στις δυσκολίες που µπορεί να 

παρουσιαστούν στην προσπάθεια εφαρµογής της µελέτης κατά την υλοποίηση του έργου. Η 

µη τήρηση όµως της µελέτης µπορεί να οδηγήσει σε  µικρά ή µεγάλα προβλήµατα, τα οποία 

παρουσιάζονται µετά την ολοκλήρωση του έργου και επιβαρύνουν τελικά τον ανάδοχο του 

έργου (εκτός φυσικά από τις επιπτώσεις στον περιβάλλοντα χώρο). Συµπερασµατικά, 

µπορούµε να πούµε ότι µία σωστή µελέτη µπορεί να αποτελέσει ένα πολύ χρήσιµο εργαλείο 

στα  χέρια του εκάστοτε εργολήπτη, χωρίς βέβαια να µπορεί να προβλέψει όλες τις πιθανές 

αρνητικές επιπτώσεις.    
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 :  Ο∆ΙΚΟΣ  ΘΟΡΥΒΟΣ  
 
 
 
3.1  ΟΡΙΣΜΟΣ ΤΟΥ ΘΟΡΥΒΟΥ 

 
 
Ως  θόρυβος χαρακτηρίζεται γενικά ο ανεπιθύµητος , ενοχλητικός ή  και απλά ο δυσάρεστος 

για τον άνθρωπο ήχος . Από φυσικής άποψης , θόρυβος είναι  ένα σύµπλεγµα  ηχητικών 

κυµάτων  µε ελάχιστη ή καµία περιοδικότητα .1 

 

Η απόκριση του ανθρώπου στον θόρυβο είναι υποκειµενική και πολύπλοκη. Ο ίδιος θόρυβος 

µπορεί να είναι ενοχλητικός ή όχι σε διαφορετικά άτοµα , διαφορετικές ώρες και 

διαφορετικούς χώρους .  Οι οργανικές και ψυχολογικές επιπτώσεις του θορύβου στον άνθρωπο 

είναι αρκετά δυσδιάκριτες . Οι επιπτώσεις του θορύβου καθορίζονται κυρίως από την διάρκεια  

και την ένταση αλλά σχετίζονται και µε την συχνότητα . Θόρυβοι µεγάλης διάρκειας και 

έντασης είναι γενικά περισσότερο επικίνδυνοι και ενοχλητικοί  σε σχέση µε θορύβους 

χαµηλών συχνοτήτων .  

  

Η πλέον σηµαντική παράµετρος για την περιγραφή του θορύβου είναι το µέγεθος της 

ακουστικής πίεσης . Η ακουστική πίεση που αντιλαµβάνεται το ανθρώπινο αυτί κυµαίνεται 

µεταξύ του κατωφλίου ακουστότητας και του ορίου µόνιµης βλάβης στο αυτί . Ο λόγος των 

δυο παραπάνω πιέσεων είναι 1 προς 5.000.000 και για να αποτυπωθεί αυτό το µεγάλο εύρος 

χρησιµοποιείται µία λογαριθµική κλίµακα . Για την µέτρηση του θορύβου , όπως και του ήχου, 

έχει καθιερωθεί η µονάδα ντεσιµπέλ dB. Η στάθµη ηχητικής πίεσης (SPL) σε dB ορίζεται ως 

το δεκαπλάσιο του δεκαδικού λογαρίθµου του λόγου της εντάσεως του ήχου που εξετάζουµε , 

προς την ένταση ενός ήχου αναφοράς 2.  

 

Ως ένταση (πίεση )  αναφοράς  χρησιµοποιείται η ελάχιστη αντιληπτή πίεση , ίση προς  2x10-

5   Pascal (Newton/ m2 )  . 

 

Η ένταση του θορύβου – ήχου είναι ανάλογη του τετραγώνου της ηχητικής πίεσης .  

                                                 
1
Γ.Κανελλαίδης-Α.Καλτσούνης –Α.Μπαλής  «Σηµειώσεις Ειδικών Κεφαλαίων Οδοποιίας – Γ΄ 
Στοιχεία Κυκλοφοριακού θορύβου», Αθήνα Σεπτέµβριος 2006  ΣΕΛ Γ1 
2 Χαικάλη Σ. «Καταπολέµηση Θορύβου και Προστασία του Ακουστικού Περιβάλλοντος στα Ελληνικά 
Αστικά Κέντρα» Αθήνα 2006  σελ Α7-12 
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    SPL [dB] = 10 log 
2

2

OP

P  = 20log
OP

P   

Όπου Ρ είναι η ηχητική πίεση του προς µέτρηση ήχου .  

 

Συνεπώς ένας ήχος που µόλις ακούγεται έχει στάθµη ηχητικής πίεσης  (SPL)  20 dB , ενώ στο 

όριο του πόνου περίπου 134 dB . 

Εξαιτίας της λογαριθµικής κλίµακας του υπολογισµού της στάθµης του θορύβου , ο 

συνδυασµός των εντάσεων δυο διαφορετικών πηγών δεν έχει ως αποτέλεσµα το άθροισµα των 

επιµέρους εντάσεων αλλά µια αύξηση της στάθµης  της ισχυρότερης πηγής .  

 

Ο θόρυβος δεν είναι σταθερός ήχος , αλλά έχει µια ακανόνιστα κυµαινόµενη στάθµη ηχητικής 

πίεσης . Για το λόγο αυτό  έχουν καθιερωθεί δείκτες , οι οποίοι λαµβάνουν υπόψη τους αυτό 

το γεγονός για την περιγραφή της ενόχλησης από τον θόρυβο . Τα όργανα µέτρησης θορύβου 

είναι τα ηχόµετρα και διάφορες παραλλαγές τους όπως τα δοσίµετρα , ολοκληρωτικά 

ηχόµετρα και αναλυτές .Τα περισσότερα ηχόµετρα σήµερα είναι εφοδιασµένα µε φίλτρα 

συχνοτήτων και σταθµισµένων κλιµάκων µέτρησης  όπως  A , C , Flat κλπ. Η πλέον συνήθης 

κλίµακα µέτρησης είναι η κλίµακα Α , η οποία κάνει διάκριση κατά των χαµηλών και υψηλών 

συχνοτήτων αλλά προσοµοιάζει πολύ καλά την απόκριση  του ανθρώπινου αυτιού σχετικά µε 

την αντίληψη , ενόχληση και βλάβη από τον θόρυβο . Για τον λόγο αυτό οι  περισσότερες 

νοµοθεσίες θέτουν όρια στάθµης θορύβου σε dB(Α) .  

 

Για την καλύτερη κατανόηση των ηχητικών και ακουστικών φαινοµένων και την εξειδίκευση 

µέτρων προστασίας από τον θόρυβο , είναι απαραίτητο να περιγράφονται τα σχετικά 

φαινόµενα ως προς την ένταση , το φάσµα τους και ιδιαίτερα την  χρονική τους διάρκεια . 

Έτσι , έχουν προσδιοριστεί και χρησιµοποιούνται ακουστικοί δείκτες οι οποίοι περιέχονται και 

σε σχετικά νοµοθετήµατα σε διεθνώς αποδεκτές µεθοδολογίες αξιολόγησης , σε µεθοδολογίες 

υπολογισµού και διαστασιολόγησης αντιθορυβικών διατάξεων κ.α. Πρόκειται για 

στατιστικούς δείκτες  µε την γενική µορφή Ln  όπως  για παράδειγµα L10 , L50, L90 , που 

υποδηλώνουν την ηχητική στάθµη , η οποία υπερβαίνεται κατά ένα συγκεκριµένο n%  

ποσοστό µιας ορισµένης χρονικής περιόδου ( µε το n να κυµαίνεται προφανώς από το 1% ως 

το 99% ) . Επιπλέον , πρέπει να αναφέρουµε την ύπαρξη ειδικών δεικτών όπως  είναι οι 

δείκτες  Leq ( η ισοδύναµη συνεχής στάθµη ήχου , η οποία εκφράζει τη συνεχή εκείνη στάθµη 



 75 

θορύβου που σε ορισµένη χρονική περίοδο έχει το ίδιο ενεργειακό περιεχόµενο µε αυτό του 

πραγµατικού θορύβου , σταθερού ή µεταβαλλόµενου κατά την ίδια περίοδο ) , Ldn , Lden που 

προσδιορίζονται µε ειδικές διαδικασίες και χαρακτηρίζουν καλύτερα ορισµένες συνθήκες .   

 

Μολονότι η µέτρηση στάθµης του ήχου µε ένα ηχόµετρο φαίνεται να είναι αρκετά απλή , 

πολλοί είναι εκείνοι οι παράγοντες όπως για παράδειγµα η θέση της πηγής , η απόσταση και το 

ύψος της θέσης  µέτρησης , οι περιβαλλοντικές συνθήκες και πολλά άλλα που επηρεάζουν 

πολύ σηµαντικά το αποτέλεσµα .  

 

Μετρήσιµο µέγεθος σχετικό µε τον θόρυβο αποτελεί και η συχνότητα  η οποία µετράται σε  

κύκλους ανά δευτερόλεπτο (c/s)  ή σε Hertz (Hz)  που ισοδυναµεί µε 1 c/s . Η περιοχή 

συχνοτήτων που αντιλαµβάνεται ο άνθρωπος είναι από 16 Hz  έως 16.000 Hz . Όµως το 

ανθρώπινο αυτί έχει διαφορετική ευαισθησία του ήχου σε διαφορετικές συχνότητες . Συνήθως 

είναι πιο ευαίσθητο σε συχνότητα 1000  Hz – 5000 Hz . Οι ήχοι υψηλών συχνοτήτων είναι οι 

περισσότερο επικίνδυνοι για την πρόκληση  βαρηκοΐας σε σχέση πάντα µε την ένταση και την 

διάρκεια της έκθεσης .   

 

 

ΘΟΡΥΒΟΣ  ΕΝΤΑΣΗ (dB) ΘΟΡΥΒΟΣ ΕΝΤΑΣΗ (dB) 

Ψίθυρος    20 Θορυβώδης δρόµος    80 

Οµιλία    30 Σταθµός λεωφορείων    90   

Κατοικίες χωρίς  

Πολύ κυκλοφορία  
  40 

Μοτοσικλέτα χωρίς  

Σιγαστήρα  

  120 

Ήσυχος δρόµος    50 ∆ισκοπρίονο  105 

Επιβατικό αυτοκίνητο   60 Απογείωση αεροπλάνου   110-120 

Κλάµα παιδιού    80 

                  

                       Πίνακας  3.1  Πηγή :  Μεταφορές και Περιβάλλον  Σ. Βούγιας  
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3.2  ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΟΣ - ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΟΣ  ΘΟΡΥΒΟΣ  

 

Περιβαλλοντικός θόρυβος ονοµάζεται ο ανεπιθύµητος  ή επιβλαβής θόρυβος τόσο στις 

αστικές περιοχές όσο και στο ύπαιθρο που δηµιουργείται από ανθρώπινες 

δραστηριότητες , συµπεριλαµβανοµένου και του θορύβου που εκπέµπεται από 

µεταφορικά µέσα , από οδικές , σιδηροδροµικές και αεροπορικές µεταφορές και από 

χώρους βιοµηχανικής καθώς επίσης και ψυχαγωγικής δραστηριότητας και τέλος τον 

θόρυβο γειτονιάς. (2002/49/ΕΚ) 1 

 

                                          

 

Πίνακας  3.2     Ορισµός περιβαλλοντικού θορύβου 

      

 

Εκτιµάται ότι το 20% περίπου του πληθυσµού της Ευρωπαϊκής ¨Ένωσης  εκτίθεται , κυρίως 

κατά την διάρκεια της νύχτας , σε στάθµες θορύβου που οι ειδικοί  επιστήµονες σε θέµατα 

υγείας θεωρούν απαράδεκτες . Επιπλέον πολλά εκατοµµύρια πολιτών κατοικούν σε περιοχές 

όπου η στάθµη θορύβου κατά τη διάρκεια της µέρας είναι δυνατόν να προκαλέσει σοβαρές 

ενοχλήσεις .  

 

Οι περιοχές µε ιδιαίτερο πρόβληµα υποβάθµισης του ακουστικού περιβάλλοντος, όπως 

προκύπτει από τα στοιχεία του Υπουργείου Περιβάλλοντος, είναι σχεδόν όλες οι αστικές 

                                                 
1 Χαικάλη Σ. «Καταπολέµηση Θορύβου και Προστασία του Ακουστικού Περιβάλλοντος στα Ελληνικά 
Αστικά Κέντρα» Αθήνα 2006  σελ Β 126- 141 

 
ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΟΣ 

ΘΟΡΥΒΟΣ 

 
   ΜΕΤΑΦΟΡΙΚΕΣ  
∆ΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΕΣ 
 

 
ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΕΣ 
∆ΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΕΣ 

 

 
ΨΥΧΑΓΩΓΙΚΕΣ  

∆ΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΕΣ 
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περιοχές της χώρας. Βεβαίως το πρόβληµα είναι σαφώς εντονότερο στα µεγάλα αστικά κέντρα 

όπως στην Αθήνα, στη Θεσσαλονίκη κλπ. 

Εκτός από τις µεγάλες αστικές περιοχές, εντονότατο πρόβληµα θορύβου αντιµετωπίζουν και 

σχεδόν όλες οι τουριστικές περιοχές της χώρας. Οι συνέπειες φαίνεται ότι επηρεάζουν τόσο 

την ποιότητα των παρεχόµενων υπηρεσιών, µε αποτέλεσµα τη µείωση του τουριστικού 

ρεύµατος, όσο και την ποιότητα ζωής των µονίµων κατοίκων αυτών των περιοχών. Το 

Υπουργείο Περιβάλλοντος έχει εντάξει, στο Β' ΚΠΣ, ένα ειδικό έργο αντιµετώπισης του 

θορύβου στις τουριστικές περιοχές, µε στόχο την διαµόρφωση στρατηγικής για την εφαρµογή 

δέσµης ειδικών µέτρων και παρεµβάσεων. 

  

ΚΑΤΑΝΟΜΗ ΕΚ∆ΗΛΩΣΗΣ ΠΑΡΑΠΟΝΩΝ 

22,50%

21,50%

12,50%

10,00%

10,00%

23,50%

ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ-

ΒΙΟΤΕΧΝΙΕΣ

ΚΛΙΜΑΤΙΣΤΙΚΑ

ΜΗΧΑΝΗΜΑΤΑ

ΚΑΤΑΣΤΗΜΑΤΑ

ΥΓΕΙΟΝΟΜΙΚΟΥ

ΕΝ∆ΙΑΦΕΡΟΝΤΟΣ

ΣΥΝΕΡΓΕΙΑ

ΛΟΙΠΑ

ΕΠΑΝΕΛΕΓΧΟΙ

 

     Κατανοµή εκδήλωσης παραπόνων ανά πηγή όχλησης  

     Πίνακας  3.3      ΠΗΓΗ : Απολογισµός αιτήσεων οχλουµένων 1995-1996 

 

Ο συγκοινωνιακός θόρυβος αποτελεί έναν βασικό κλάδο του περιβαλλοντικού θορύβου . Πιο 

συγκεκριµένα , είναι ο θόρυβος που προκαλείται από συγκοινωνιακές δραστηριότητες . 

Ουσιαστικά , δηλαδή , ο συγκοινωνιακός θόρυβος δεν περιλαµβάνει τις ενοχλήσεις λόγω 

βιοµηχανικών και ψυχαγωγικών δραστηριοτήτων , που περιλαµβάνει ο περιβαλλοντικός 

θόρυβος .  

Οι πηγές θορύβου που σχετίζονται µε τις µεταφορές κατηγοριοποιούνται σε ανάλογες 

κατηγορίες µε αυτές των µεταφορικών συστηµάτων , δηλαδή : 
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• Πηγές θορύβου σχετιζόµενες µε τις οδικές µεταφορές και γενικότερα µε την κίνηση 

οχηµάτων σε αστικές και υπεραστικές περιοχές καθώς επίσης και σε διαδικασίες 

στάθµευσης κλπ.  

•    Πηγές σχετιζόµενες µε τις µεταφορές µέσων σταθερής τροχιάς  

•    Πηγές σχετιζόµενες µε τις θαλάσσιες µεταφορές  

•    Πηγές σχετιζόµενες µε τις αεροπορικές µεταφορές 

 
               Πίνακας  3.4   Ορισµός Συγκοινωνιακού Θορύβου  

  

Οι βασικές παράµετροι οι οποίες προσδιορίζουν τα χαρακτηριστικά και το µέγεθος όχλησης 

ανά πηγή είναι 1: 

 

Οδικές µεταφορές   

� Όγκος κυκλοφοριακού φόρτου 

� Σύνθεση κυκλοφορίας (βαρέα οχήµατα , δίκυκλα) 

� Ταχύτητα κυκλοφορίας  

� Θόρυβος από κορναρίσµατα , από διαδικασίες εκκίνησης , στάθµευσης οχηµάτων 

κλπ 

� Κατανοµή κυκλοφορίας κατά την διάρκεια 24ώρου 

� Χαρακτηριστικά  της οδού και του οδικού περιβάλλοντος (επιφάνεια οδοστρώµατος , 

κατά µήκος κλίση , ισόπεδοι κόµβοι κλπ)    

 

 

 

                                                 
1 Χαικάλη Σ. «Καταπολέµηση Θορύβου και Προστασία του Ακουστικού Περιβάλλοντος στα Ελληνικά 
Αστικά Κέντρα» Αθήνα 2006 

 
ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΟΣ 

ΘΟΡΥΒΟΣ 

 
Ο∆ΙΚΕΣ  

ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ 
 

 
ΜΕΣΑ ΣΤΑΘΕΡΗΣ 

ΤΡΟΧΙΑΣ 

 
ΘΑΛΑΣΣΙΕΣ  
ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ 

 

 
ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΕΣ 
ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ 
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Μέσα σταθερής  τροχιάς  

� Αριθµός συρµών  

� Είδος συρµών 

� Κατανοµή κυκλοφορίας κατά την διάρκεια 24ώρου 

� Ταχύτητα κυκλοφορίας 

� Ηχητικά σήµατα ή κορναρίσµατα κατά τη διέλευση συρµών από διασταυρώσεις ή 

από οικιστικές περιοχές  

� Θόρυβος από οδική κυκλοφορία σχετιζόµενη   µε την εξυπηρέτηση µεταφοράς 

επιβατών και εµπορευµάτων στις περιοχές των σταθµών  

� Λειτουργίες σιδηροδροµικών σταθµών  

 

 

Θαλάσσιες µεταφορές  

 

� Λειτουργίες πλοίων κατά την προσέλευση , αναχώρηση και παραµονή τους στο λιµάνι 

(µηχανές , σφυρίγµατα κλπ ) 

� Θόρυβος από οδική κυκλοφορία σχετιζόµενη µε την εξυπηρέτηση µεταφοράς επιβατών 

και εµπορευµάτων στις περιοχές των λιµανιών  

� Τυχόν επισκευαστικές εργασίες πλοίων ή σκαφών 

� Λειτουργία χερσαίου µηχανολογικού εξοπλισµού λιµένων (γερανοί εκφόρτωσης κλπ)  

 

 

Αεροπορικές µεταφορές  

 

� Αριθµός και είδος αεροσκαφών  

� Ίχνη πτήσεων και διαδικασίες  

� Λειτουργίες αεροσκαφών στο έδαφος  (τροχοδρόµηση , parking) 

� Λειτουργίες εδάφους υποστήριξης α/φ (ανεφοδιασµός καυσίµων , ΑΡV κ.τ.λ)  

� Κατανοµή αεροπορικής κυκλοφορίας κατά τη διάρκεια του 24ώρου 

� Θόρυβος από οδική κυκλοφορία σχετιζόµενη µε την εξυπηρέτηση µεταφοράς επιβατών 

και εµπορευµάτων στις περιοχές αεροδροµίων  

� Λειτουργίες αεροσταθµών  
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3.3   Ο∆ΙΚΟΣ  ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΟΣ  ΘΟΡΥΒΟΣ 

   

Oδικός κυκλοφοριακός θόρυβος ονοµάζεται ο θόρυβος που παράγεται από ένα ορισµένο 

κυκλοφοριακό φόρτο , από την κίνηση δηλαδή των µηχανοκίνητων οχηµάτων , 

προσδιορισµένων σε σχέση µε το χώρο και τον χρόνο1 . Το κάθε αυτοκινούµενο όχηµα 

αποτελεί και µια ξεχωριστή πηγή και οι προσπάθειες  για την καταπολέµηση του θορύβου 

ξεκινούν από τον τεχνικό έλεγχο και τη βελτίωση της ποιότητας του κάθε οχήµατος χωριστά . 

Κατηγοριοποιώντας τις πηγές οδικού κυκλοφοριακού θορύβου βρίσκονται δύο κύριες 

κατηγορίες οχηµάτων : 

• Επιβατικά οχήµατα , µοτοσικλέτες , µοτοποδήλατα  

• Βαρέα οχήµατα , φορτηγά , λεωφορεία , αυτοκινούµενα οχήµατα µεγάλης 

κατασκευαστικής κλίµακας (γερανοί , µπετονιέρες κλπ)     

 

Ένα από τα σηµαντικά χαρακτηριστικά του κυκλοφοριακού θορύβου είναι ότι είναι συνεχής, 

σε όλη την διάρκεια της ηµέρας παρουσιάζοντας αυξοµειώσεις (και σε ορισµένες οδούς και 

της νύχτας ) , σε αντίθεση µε τον αεροπορικό ή τον σιδηροδροµικό θόρυβο οι οποίοι έχουν  

µεν υψηλότερη στάθµη αιχµής , οι αιχµές όµως αυτές είναι µεµονωµένες .  

 

Επίσης ,  σηµαντικό χαρακτηριστικό αποτελεί η συνολική κάλυψη του οικιστικού πλέγµατος 

τόσο  σε µήκος όσο και σε πλάτος σε αντίθεση µε τα αεροδρόµια και τους σιδηροδροµικούς 

σταθµούς , οι οποίοι προκαλούν πρόβληµα µόνο σε µια ορισµένη ακτίνα , ενώ η κυκλοφορία 

καλύπτει την πόλη συνολικά και ο θόρυβος που παράγεται από αυτή ενοχλεί ταυτόχρονα σε 

όλα της τα σηµεία .   

 

Άλλες ιδιότητες του κυκλοφοριακού θορύβου είναι ακόµα η «ανωνυµία» και η 

«απροσδιοριστία» του , οι οποίες είναι άµεσα συνδεδεµένες µε τα ανάλογα χαρακτηριστικά 

του αιτίου που τα προκαλεί , δηλαδή του κυκλοφοριακού φόρτου και ακριβώς επειδή δεν 

µπορεί να αποδοθεί σε ένα συγκεκριµένο όχηµα , η λήψη µέτρων για την αντιµετώπιση του 

προβλήµατος αυτού είναι αρκετά δύσκολη .Μια γενικότερη αντιµετώπιση περιλαµβάνει την 

λήψη µέτρων τριών κατηγοριών : 

 

� Μέτρα που αφορούν τον έλεγχο του µεµονωµένου  οχήµατος . 

                                                 
1 Βούγιας Σ. «Μεταφορές και Περιβάλλον»  , Θεσσαλονίκη 2008  
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� Κυκλοφοριακές ρυθµίσεις για την µείωση του παραγόµενου θορύβου . 

� Τεχνικά προστατευτικά έργα .  

 

Στην χώρα µας , οι οδικές µεταφορές αποτελούν το κυρίαρχο χερσαίο µέσο µετακινήσεων 

ατόµων και αγαθών και την βασικότερη γραµµική πηγή θορύβου . Αν αναλογιστεί κανείς το 

εύρος του πλέγµατος του οδικού δικτύου , καθώς και τον τρόπο µε τον οποίο διαχέεται τόσο 

στο αστικό όσο και στο υπεραστικό περιβάλλον  , θα διαπιστώσει µε ευκολία την επίδραση 

αυτού στην ποιότητα του περιβάλλοντος . Βασικές παράµετροι της ποιότητας περιβάλλοντος 

που επηρεάζονται είναι η στάθµη ηχορύπανσης , η ποιότητα της ατµόσφαιρας , η αισθητική 

του τοπίου κλπ .   

 

Οι περιοχές που αντιµετωπίζουν πρόβληµα ακουστικής υποβάθµισης του τοπίου είναι όλες οι  

αστικές περιοχές της χώρας .Παρόλα αυτά το πρόβληµα παρουσιάζεται ιδιαίτερα οξυµµένο 

στην περιοχή της πρωτεύουσας όπου βρίσκεται συγκεντρωµένο το 40% περίπου του 

πληθυσµού , το 35% της βιοµηχανικής και βιοτεχνικής δραστηριότητας και το 70%  των 

υπηρεσιών της χώρας .Σύµφωνα µε µελέτες του ΥΠΕΧΩ∆Ε  παραπάνω από το 60% του 

πληθυσµού της Αθήνας και του Πειραιά ζουν σε επίπεδα θορύβου πάνω από το επιτρεπτό 

όριο. 

 

Σε Ευρωπαϊκό επίπεδο , η ενόχληση από τον αστικό οδικό κυκλοφοριακό θόρυβο είναι αρκετά 

σηµαντική όπως αποδεικνύουν αποτελέσµατα ερευνών , στις οποίες οι κάτοικοι των αστικών 

περιοχών   δίνουν ιδιαίτερη σηµασία σε αυτήν την µορφή ενόχλησης κυρίως κατά τις ώρες 

ξεκούρασης και τις βραδινές ώρες . Ο θόρυβος από την οδική κυκλοφορία , σύµφωνα µε 

πρόσφατες έρευνες , ενοχλεί  το 25%  περίπου του πληθυσµού των ανεπτυγµένων χωρών της 

δυτικής Ευρώπης , ενώ το 19% του ολικού πληθυσµού της Ευρωπαϊκής Ένωσης . 

  

 

 

3.3.1 ΟΙ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΟΥ ΘΟΡΥΒΟΥ 

 

Τρεις είναι οι κυριότερες επιδράσεις του κυκλοφοριακού θορύβου στον άνθρωπο που 

λαµβάνονται υπόψη για το σχεδιασµό νοµοθεσίας  και µέτρων ηχοπροστασίας οι οποίες έχουν 

ως έξης : 
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� Η ενόχληση από τον θόρυβο 

� Η δυσκολία επικοινωνίας σε ένα θορυβώδες περιβάλλον 

� Η απώλεια ακοής  

Η απώλεια ακοής εξαρτάται αθροιστικά από τη στάθµη του θορύβου και τη διάρκεια 

έκθεσης σε αυτόν .Οι δυσµενείς επιπτώσεις του θορύβου τον οργανισµό µπορούν να 

ταξινοµηθούν σε δύο κατηγορίες ,Οργανικές  και  Νευροψυχολογικές   και είναι : 

 

• Ενόχληση 

• Ακουστικές βλάβες  (µόνιµες ή παροδικές ) 

• ∆υσκολία στην οµιλία  

• Ψυχολογικές διαταραχές (τέντωµα µυών , υπέρταση , άγχος ) 

• ∆ιαταραχή του ύπνου  

• Μείωση της παραγωγικότητας του ατόµου στον εργασιακό τοµέα 

• Αυξηµένο κίνδυνο ατυχηµάτων  

• Βλάβες στο κυοφορούµενο έµβρυο εργαζόµενης  

 

Οι  οργανικές επιπτώσεις του θορύβου  στην ακοή έχουν διερευνηθεί πληρέστατα , η δε βλάβη 

του οργάνου ακοής παρουσιάζεται µε δυο µορφές : οξύ ακουστικό τραύµα και χρόνιο 

ακουστικό τραύµα  µε απώλειας αντίληψης , η οποία οφείλεται στη χρόνια έκθεση του ατόµου 

σε επίπεδα θορύβου υψηλότερα από το όριο ασφαλείας .Άτοµα τα  οποία εκτίθενται σε ήχους 

υψηλής έντασης των 85 dB , όπως για παράδειγµα µέσα σε δισκοθήκες , µουσικές συναυλίες 

µπορεί να χάσουν µέρος της ακοής τους λόγω των τραυµατισµών που προκαλούν στο σύστηµα 

ακοής οι ήχοι υψηλής έντασης . Εκτός όµως από τους θορύβους που είναι υψηλής έντασης , οι 

θόρυβοι µέτριας έντασης όπως για παράδειγµα ο ήχος του ξυπνητηριού είναι δυνατόν να 

προκαλέσουν βλάβες στην ακοή εάν κάποιος εκτεθεί σε αυτούς για  µεγάλο χρονικό διάστηµα 

.  

 

Οι ήχοι που παράγονται από την οδική κυκλοφορία , οι οποίοι είναι ήχοι χαµηλής έντασης , 

µπορεί να µην  απειλούν την ακοή µας άµεσα , όµως τόσο στο σπίτι όσο και στην εργασία 

µπορεί να επηρεάζουν τη σωµατική αλλά κυρίως την ψυχική µας υγεία .    Οι µη οργανικές 

επιπτώσεις αφορούν κυρίως το νευρικό σύστηµα , τις ψυχικές λειτουργίες , το κυκλοφορικό , 

το γαστρεντερικό , το ενδοκρινικό και άλλα συστήµατα του ανθρώπινου οργανισµού. Είναι 

γνωστό ότι οι εκτεθειµένοι στο θόρυβο εργαζόµενοι παρουσιάζουν συχνά υπέρταση, 
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ταχυκαρδία , διαταραχές στην πέψη , δυσκολία στην συγκέντρωση , πονοκεφάλους, 

διαταραχές στον ύπνο , σωµατική κόπωση , εκνευρισµό , υπερένταση , άγχος καθώς και 

διαταραχές στην συµπεριφορά .Ο θόρυβος είναι ο πρώτος παράγοντας της διατάραξη του 

ύπνου . Όταν το πρόβληµα είναι χρόνιο , οι επιπτώσεις στην υγεία είναι πολύ σηµαντικές . Ο 

άνθρωπος µετά από έναν ανήσυχο ύπνο αισθάνεται κόπωση και δεν µπορεί να αποδώσει 

σωστά κατά την διάρκεια της ηµέρας . Για το λόγο αυτό , ο µέσος όρος του ορίου θορύβου 

στις περισσότερες χώρες κατά την διάρκεια της νύχτας είναι περίπου 35 dB(A) . Επίσης έχει 

αποδειχθεί ότι η συνεχής έκθεσης  σε θορύβους κατά την διάρκεια της νύχτας προκαλεί 

παροδική αύξηση της πίεσης  του αίµατος  και άλλες  παράλληλα µεταβολές  µε αποτέλεσµα 

την αύξηση  της πίεσης του αίµατος και άλλες παράλληλα µεταβολές µε αποτέλεσµα την 

αύξηση των καρδιαγγειακών παθήσεων .  

 

 

Σύµφωνα µε στατιστικά στοιχεία που αφορούν την Ευρωπαϊκή Ένωση , η θορυβώδεις 

απώλεια της ακοής είναι  µία από τις συχνότερες ασθένειες στην Ευρώπη ενώ το 29% των 

εργαζοµένων εκτίθεται σε υψηλά επίπεδα θορύβου για περισσότερο από ένα τέταρτο του 

χρόνου εργασίας τους .   

 

 

Έκτος όµως από τις παραπάνω  οργανικές και νευροψυχολογικές επιπτώσεις , πολύ σηµαντική 

είναι η επίδραση του θορύβου στα ατυχήµατα . Ο θόρυβος µπορεί να προκαλέσει ατυχήµατα 

όταν η στάθµη του είναι τέτοια ώστε να εµποδίζει την επικοινωνία . Κυρίως σε εργασιακούς 

χώρους , η επικοινωνία µεταξύ των εργαζοµένων είναι ιδιαίτερα δύσκολη και πολλές φορές 

είναι αδύνατον να γίνουν αντιληπτές προειδοποιήσεις για κινδύνους . Ανάλογες συνθήκες 

επικρατούν και στο πεζοδρόµιο ενός δρόµου µε πολύ υψηλό κυκλοφοριακό φόρτο ή  στο 

εσωτερικό ενός αυτοκινήτου µε πολύ δυνατή µουσική .     

 

 

Μια ακόµη επίδραση του θορύβου  είναι η άµεση επίδραση του στην παραγωγικότητα και κατ΄ 

επέκταση  στην Εθνική Οικονοµία , αφού σχετίζεται µε την αποδοτικότητα του ατόµου . Οι 

συνθήκες που επικρατούν στις πόλεις µε τον κυκλοφοριακό θόρυβο σε συνδυασµό µε τις 

πολλές φορές κακές εργασιακές συνθήκες έχουν ως αποτέλεσµα την επιβάρυνση του 

σύγχρονού ανθρώπου λόγω θορύβου , την οποία µόνο µια ήρεµη νυκτερινή ανάπαυση µπορεί 

να εξισορροπήσει . Οι συνθήκες όµως στις οποίες οι περισσότεροι πολίτες επιστρέφουν για να 
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αναπαυθούν δεν είναι πάντοτε ιδανικές . Οι θόρυβοι της οδικής κυκλοφορίας συνεχίζονται µε 

αµείωτες στάθµες και µέσα στη νύχτα (κάµψη παρατηρείται µόνο κατά τις πρώτες πρωινές 

ώρες ) . η ηχοπροστασία που παρέχουν οι προσόψεις των κατοικιών και κυρίως τα παράθυρα 

δεν είναι επαρκής και δεν  ελέγχονται από κανένα κανονισµό . ¨Όλα  αυτά   οδηγούν σε µια 

µειωµένη ποιότητα ανάπαυσης που αφήνει τον άνθρωπο κουρασµένο µε αποτέλεσµα την 

µείωση της παραγωγικότητας του την επόµενη ηµέρα .     

 

Στον ακόλουθο πίνακα παρουσιάζονται διάφορα επίπεδα θορύβου σε dB(Α) και οι ανάλογες 

επιπτώσεις τους στις ανθρώπινες λειτουργίες :  

 

Είδη θορύβου Ένταση dB Επιπτώσεις Αποδοχή θορύβου 

Θρόισµα φύλλων        10            ----- Μόλις ακουστός  

Ψίθυρος        30            ----- Πολύ ήσυχος  

Χαµηλή κυκλοφορία        50            ----- Αρκετά ήσυχος 

Μέση κυκλοφορία        60 ∆υσκολία ύπνου Αρκετά ενοχλ/κός 

Πυκνή κυκλοφορία      70-80 ∆υσκολία για εργασία Ενοχλητικός 

Βαρέα οχήµατα         90 Αδυναµία εργασίας – 

Εκνευρισµός  

Ιδιαίτερα  

Ενοχλητικός  

Απογείωση αεροσκάφους        120 Πόνος στο αυτί Ανυπόφορος  

 Πίνακας  3.5   Πηγή  Μεταφορές και Περιβάλλον  ,  Σ. Βούγιας  

 

 Η µείωση της ενόχλησης αποτελεί ένα δύσκολο εγχείρηµα καθώς τα 20-30 τελευταία χρόνια η 

στάθµη θορύβου που εκπέµπουν τα αυτοκίνητα έχει ήδη µειωθεί κατά 8 dB(A) για τα 

επιβατικά και 15 dB(A) για τα φορτηγά . Επιπλέον , βελτιωµένοι τύποι ασφάλτου έχουν σαν 

αποτέλεσµα την µείωση κατά 6 dB(A) του θορύβου που οφείλεται στην τριβή µεταξύ 

ελαστικών και οδοστρώµατος .  

¨Ένας άλλος παράγοντας που δυσχεραίνει την µείωση της όχλησης είναι  το γεγονός ότι σε 

χώρες µε κλιµατολογικές  συνθήκες παρόµοιες µε της Ελλάδας , αρκετούς  µήνες του έτους 

αναπτύσσονται δραστηριότητες σε υπαίθριους χώρους  ενώ τα παράθυρα των κατοικιών 

παραµένουν ανοιχτά για µεγάλα χρονικά διαστήµατα . Εποµένως η λήψη µέτρων 

ηχοπροστασίας  τόσο στο δέκτη όσο και στην πηγή καθίσταται αναποτελεσµατική .1 

 
                                                 

1 Ελληνικό Ινστιτούτο Ακουστικής (ΕΛΙΝΑ), Πρακτικά συνεδρίου «Μέτρα ηχοποροστασίας από 
τον οδικό κυκλοφοριακό θόρυβο» 
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Ο οδικός κυκλοφοριακός θόρυβος αποτελεί τα τελευταία χρόνια µία από τις κυριότερες πηγές 

ενόχλησης σε περιοχές που βρίσκονται κοντά σε κύριους οδικούς άξονες υψηλού φόρτου 

κυκλοφορίας . Εάν ληφθεί υπόψη το γεγονός  ότι τα οχήµατα συνεχώς αυξάνονται και ότι το 

2010 θα υπάρχει κορεσµός  της κυκλοφοριακής δυνατότητας των οδών στην Αθήνα που θα 

αγγίξει το ποσοστό 95%  είναι κατανοητή και επιτακτική η ανάγκη να εφαρµοστούν µέθοδοι 

για την καταπολέµηση του οδικού κυκλοφοριακού θορύβου κοντά σε ευαίσθητες περιοχές 

όπως είναι οι κατοικηµένες  περιοχές , τα σχολεία , τα νοσοκοµεία , τα πανεπιστήµια , οι ναοί , 

οι δηµόσιες υπηρεσίες κ.λ.π .  

 

 

3.3.2 ΠΑΡΑΓΟΝΤΕΣ   ΕΠΗΡΕΑΣΜΟΥ   ΤΟΥ   Ο∆ΙΚΟΥ 

ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΟΥ ΘΟΡΥΒΟΥ . 

 

Το µέγεθος της όχλησης σχετίζεται αφενός µε τα χαρακτηριστικά της µεµονωµένης πηγής –

όχηµα και σύνολο των πηγών – κυκλοφοριακού φόρτου και αφετέρου µε τα χαρακτηριστικά 

της διάδοσης του θορύβου από την πηγή στον δέκτη . Εποµένως οι παράγοντες που 

επηρεάζουν τον κυκλοφοριακό θόρυβο µπορούν να χωριστούν σε τρεις κατηγορίες : 

 

� Κυκλοφοριακοί 

Στην κατηγορία αυτή περιλαµβάνονται οι ακόλουθες παράµετροι  

� Χαρακτηριστικά οχήµατος  

Αν θεωρήσουµε το όχηµα ως µεµονωµένη πηγή θορύβου θα διαπιστώσουµε πόσο σηµαντικά 

είναι  κάποια χαρακτηριστικά του οχήµατος , ως προς την στάθµη του εκπεµπόµενου θορύβου, 

όπως είναι η εξάτµιση , οι κραδασµοί της µηχανής , οι ανεµιστήρες , το σύστηµα φρένων , οι 

κόρνες  και ο θόρυβος που παράγεται από την τριβή των ελαστικών στο οδόστρωµα . Η 

στάθµη του εκπεµπόµενου θορύβου διαφοροποιείται ανάλογα µε το είδος του οχήµατος (Ι.Χ. , 

φορτηγά , δίκυκλα κλπ.) , την τεχνολογία που εφαρµόζει ο κάθε κατασκευαστής , τον κυβισµό 

του , την παλαιότητα και την συντήρηση του , τον τρόπο οδήγησης του κάθε οδηγού αλλά και 

τις κυκλοφοριακές συνθήκες κίνησης . 

 

 

 



 86 

� Κυκλοφοριακός φόρτος  

Η αύξηση του φόρτου αποφέρει µια ανάλογη αύξηση του θορύβου , η οποία είναι ραγδαία 

στην αρχή και κατόπιν µικρότερη όταν ο φόρτος ξεπεράσει ορισµένα όρια , καθώς 

υπεισέρχονται άλλοι παράγοντες επηρεασµού όπως είναι η ταχύτητα .  

� Ταχύτητα κυκλοφορίας  

Η ταχύτητα κυκλοφορίας αποτελεί βασικό παράγοντα διαµόρφωσης κυκλοφοριακού θορύβου 

µιας και ο αεροδυναµικός θόρυβος εξαρτάται κυρίως από την ταχύτητα του οχήµατος .Πιο 

συγκεκριµένα , όσο αυξάνεται η ταχύτητα τόσο αυξάνεται και ο κυκλοφοριακός θόρυβος . 

Παρόλα αυτά , η επίδραση της ταχύτητας είναι περίπλοκη ιδιαίτερα στις αστικές οδούς . Ενώ 

στους αυτοκινητόδροµους τα επίπεδα αυξάνονται ανάλογα µε την ταχύτητα ( περίπου κατά 1 

dB(A) ανά 10 χλµ/ώρα αύξησης ) στις χαµηλές ταχύτητες της µη ελεύθερης ροής των αστικών 

οδών , ο θόρυβος αυξάνεται όταν η ταχύτητα µειώνεται ( επιβράδυνση ) .  

� Σύνθεση κυκλοφορίας (ποσοστό ελαφρών και βαρέων οχηµάτων )  

Η σύνθεση της κυκλοφορίας και κυρίως το ποσοστό βαρέων οχηµάτων στο σύνολο του 

κυκλοφοριακού φόρτου , επηρεάζει σηµαντικά τις στάθµες θορύβου σε συνδυασµό πάντα µε 

τις ταχύτητες που αναπτύσσονται και το είδος του οδοστρώµατος . Η επίδραση αυτή είναι 

µεγαλύτερη στις αστικές οδούς µε χαµηλές ταχύτητες από 20-40 χλµ/ώρα ενώ στις 

υπεραστικές οδούς η επίδραση των βαρέων οχηµάτων είναι πολύ µικρότερη . Για την 

εκτίµηση της επίδρασης αυτής χρησιµοποιούνται ειδικοί συντελεστές µε τους οποίους 

σταθµίζεται ο κυκλοφοριακός φόρτος και εκφράζεται τελικά σε «περιβαλλοντικές µονάδες» 

µονάδες επιβατικών αυτοκινήτων ανάλογα µε την σύνθεση και την επίπτωση που µελετάται . 

Τα οχήµατα που κυκλοφορούν στην οδό χωρίζονται για λόγους απλούστευσης σε δύο 

κατηγορίες : 

-ελαφρά οχήµατα , που έχουν έως τέσσερις τροχούς και συνολικό βάρος έως 5.000 kg 

-βαρέα οχήµατα , που έχουν περισσότερους από τέσσερις τροχούς ή συνολικό βάρος πάνω από 

5.000 kg . 

 

� Ατµοσφαιρικοί παράγοντες  

Οι ατµοσφαιρικές συνθήκες που επηρεάζουν περισσότερο είναι η διεύθυνση του ανέµου 

(διεύθυνση από την πηγή προς τον παρατηρητή αυξάνει τη στάθµη ενώ αντίθετη διεύθυνση 

την µειώνει ) , η θερµοκρασία ( σε χαµηλές θερµοκρασίες η διάδοση του θορύβου γίνεται σε  

µεγαλύτερη απόσταση )ενώ ο βροχερός καιρός αυξάνει αισθητά τις παρατηρούµενες στάθµες 

εξ αιτίας κυρίως της τριβής των ελαστικών στο βρεγµένο οδόστρωµα .  
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� Τοπογραφικοί παράγοντες της οδού και του περιβάλλοντα χώρου 

Τα τοπογραφικά στοιχεία της οδού και της ευρύτερης περιοχής επιδρούν µε σύνθετο τρόπο 

στις µετρήσεις των αστικών κέντρων , ενώ για τους αυτοκινητόδροµους η επίδραση τους είναι 

ευκολότερα κατανοητή και υπολογίζεται µέσω συγκεκριµένων διαδικασιών . Οι παράγοντες 

αυτοί είναι οι ακόλουθοι : 

� Είδος  επιφάνειας οδοστρώµατος  

Η επιφάνεια του οδοστρώµατος παίζει µεγάλο ρόλο στην δηµιουργία θορύβου από ένα όχηµα , 

µιας και το ίδιο όχηµα προκαλεί διαφορετικό θόρυβο σε ένα οδόστρωµα µε ανοιχτή σύνθεση 

αντιολισθηρής στρώσης απ’ ότι σε ένα µε πυκνή σύνθεση της στρώσης αυτής , σε ένα 

ασφαλτικό οδόστρωµα σε σχέση µε ένα οδόστρωµα από σκυρόδεµα , σε ένα οδόστρωµα µε 

λεία επιφάνεια σχετικά µε ένα µε αυλακώσεις .  

� Κατά µήκος κλίση  

Η κατά µήκος κλίση της οδού αυξάνει τη στάθµη κυκλοφοριακού θορύβου , λόγω του ότι η 

µεγάλη κλίση δυσκολεύει την κίνηση των οχηµάτων σε αυτήν . Σηµαντικό ρόλο για την 

διόρθωση της κατά µήκος κλίσης της οδού παίζει το ποσοστό των βαρέων φορτηγών .  

� Απόσταση παρατηρητή από την πηγή θορύβου  

Η απόσταση του παρατηρητή είναι ένα µέγεθος αντιστρόφως ανάλογο του κυκλοφοριακού 

θορύβου , αφού η αύξηση της απόστασης προκαλεί αυτόµατη µείωση του θορύβου που 

προκαλείται από την συγκεκριµένη πηγή . Εκτός αυτού , πρέπει να καταστεί σαφές ότι όταν 

αναφερόµαστε στον όρο «απόσταση παρατηρητή από την πηγή» εννοούµε την οριζόντια 

απόσταση µεταξύ του παρατηρητή και της γραµµικής πηγής των ηχητικών κυµάτων . 

� Υποτείνουσα γωνία του τµήµατος της οδού από την θέση του παρατηρητή  

Η απόσταση του παρατηρητή από το τµήµα οδού καθώς επίσης και η κατακόρυφη απόσταση 

ενός παρατηρητή σε σχέση µε το όχηµα , στοιχεία τα οποία συντελούν την υποτείνουσα γωνία, 

παίζουν καθοριστικό ρόλο στην διαµόρφωση του κυκλοφοριακού θορύβου . 

� Είδος επιφάνειας εδάφους µεταξύ του παρατηρητή και της οδού  

Η χλόη, οι θάµνοι ή γενικώς τα φυτά µπορούν να απορροφήσουν ένα µέρος του ήχου που 

δηµιουργείται από την κυκλοφορία των οχηµάτων συνεπώς η ύπαρξη περιοχών πρασίνου 

µειώνει τον θόρυβο που προκαλείται από τις οδικές µεταφορές . Γι’ αυτόν τον λόγο , η 

φυτοκάλυψη δεν είναι µόνο επιθυµητή αλλά και απαραίτητη , σε περιπτώσεις µεγάλων οδικών 

αρτηριών .  
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� Παρεµβαλλόµενα κτίσµατα ή ηχοπετάσµατα µεταξύ παρατηρητή και οδού  

Όταν  κατά τη διάδοση ενός ηχητικού κύµατος παρεµβάλλεται διαφορετικό µέσο , τότε ένα 

µέρος του κύµατος αυτού ανακλάται και επιστρέφει ενώ ένα άλλο περιθλάται αλλάζοντας 

γωνία διάδοσης . Αυτό συµβαίνει στις περιπτώσεις των παρεµβαλλόµενων κτισµάτων και των 

ηχοπετασµάτων , όπου ένας παρατηρητής µπορεί να δέχεται τα ηχητικά κύµατα είτε απ’ 

ευθείας από τις γραµµικές πηγές , είτε µέσω ανάκλασης αυτών . Στην περίπτωση του 

ηχοπετάσµατος είναι δυνατόν ένας παρατηρητής να δέχεται ηχητική ενέργεια από µία πηγή 

ενώ βρίσκεται στην ζώνη σκιάς , πίσω από το ηχοπέτασµα1 .  

    

 

 

3.3.3  ΕΙ∆ΙΚΟΙ ∆ΕΙΚΤΕΣ ΜΕΤΡΗΣΗΣ ΤΟΥ Ο∆ΙΚΟΥ Κ.Θ. 

 

 

Όπως παρατηρούµε από τα παραπάνω στοιχεία , η αντίληψη του κυκλοφοριακού θορύβου 

επηρεάζεται από πολλούς παράγοντες και η µελέτη της αντίδρασης σε αυτόν και της θέσπισης 

ανώτατων επιτρεπτών ορίων είναι ιδιαίτερα πολύπλοκη .Σηµαντικό ρόλο στην αποδοχή του 

θορύβου παίζουν δύο κατηγορίες παραµέτρων της παραγωγής και διάδοσής του : 

α) Οι φυσικές παράµετροι του θορύβου  

β) Οι µη φυσικές παράµετροι που αφορούν τόσο τον ίδιο τον θόρυβο όσο και τους αποδέκτες     

του 

 

Οι κυριότερες φυσικές παράµετροι είναι : η στάθµη (ένταση) του θορύβου , το φάσµα µέσα 

στο οποίο κυµαίνεται η στάθµη αυτή (η διακύµανση δηλαδή του θορύβου) και ο χρόνος 

έκθεσης στον θόρυβο . Ο κυκλοφοριακός θόρυβος χαρακτηρίζεται από σχετικά χαµηλά 

επίπεδα στάθµης συγκριτικά µε άλλους θορύβους π.χ αεροπορικός θόρυβος , µεταβλητότητα η 

οποία όπως ήδη έχουµε αναφέρει ποικίλει ανάλογα µε τα γεωµετρικά  και κυκλοφοριακά 

χαρακτηριστικά και µεγάλη διάρκεια χρόνου έκθεσης σε αυτόν .Ιδιαίτερα σηµαντικό ρόλο 

στην όχληση παίζει η στάθµη του γενικού «θορύβου βάθους» της περιοχής στην οποία γίνεται 

η µέτρηση . Ως θόρυβος βάθους ορίζεται ο θόρυβος που προέρχεται απ’ όλες τις άλλες πηγές 

που δεν έχουν σχέση µε τον συγκεκριµένο θόρυβο ο οποίος µελετάται .  

 
                                                 
1 Γ.Κανελλαίδης-Α.Καλτσούνης –Α.Μπαλής  «Σηµειώσεις Ειδικών Κεφαλαίων Οδοποιίας – Γ΄ 
Στοιχεία Κυκλοφοριακού θορύβου», Αθήνα Σεπτέµβριος 2006  
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Σύµφωνα µε µελέτες που πραγµατεύονται την υποκείµενη αντίδραση στον κυκλοφοριακό  

θόρυβο έχει προκύψει το συµπέρασµα ότι υπάρχει στενή σχέση ανάµεσα στον βαθµό 

αποδοχής και το µετρούµενο φυσικό µέγεθος . Έχει παρατηρηθεί ότι ο βαθµός αποδοχής , 

ιδιαίτερα για χαµηλές ή µέσες στάθµες είναι ανεξάρτητος από τον απόλυτο µέγεθος του 

κυκλοφοριακού θορύβου και εξαρτάται περισσότερο από την διαφορά ανάµεσα στις διάφορες 

στάθµες και τον θόρυβο βάθους. 

 

Στο ακόλουθο διάγραµµα παρατηρούµε πως για χαµηλότερες τιµές της στάθµης του θορύβου 

οι αποκλίσεις των αντιδράσεων έχουν µεγαλύτερο εύρος και δεν σχετίζονται άµεσα µε τις 

αντίστοιχες στάθµες θορύβου , ενώ για υψηλότερες τιµές το φάσµα των αποκλίσεων στενεύει 

και οι αντιδράσεις συγκλίνουν .  

 

     

        Σχήµα  3.1   Πηγή  Μεταφορές και Περιβάλλον  ,  Σ. Βούγιας 

 

Σε άλλες έρευνες των υποκειµενικών εκτιµήσεων της αποδοχής του κυκλοφοριακού θορύβου 

η συσχέτιση της στάθµης του µε τις αντιδράσεις των ατόµων που ρωτήθηκαν υπήρξε ιδιαίτερα 

δύσκολη γεγονός που αποδεικνύει την ιδιαίτερα σηµαντική επίδραση ορισµένων µη φυσικών 

παραµέτρων στη µέτρησης της υποκείµενης αποδοχής του κυκλοφοριακού θορύβου . Τέτοιες 

παράµετροι είναι : 

� Οι ατοµικές διαφορές αντίληψης  του θορύβου   

� Η προσαρµοστικότητα στον θόρυβο  
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� Η σηµασία της πηγής του θορύβου  

� Η δραστηριότητα του ακροατή  

� Η γενικότερη ευαισθησία του περιβάλλοντος χώρου  

 

Οι δυσκολίες µιας αντικειµενικής µέτρησης του θορύβου είχαν ως αποτέλεσµα την επινόηση 

ειδικών δεικτών οι οποίοι συνδυάζουν την απόλυτη τιµή του φαινοµένου µε τις υποκειµενικές 

επιδράσεις του κοινού. Οι πιο συχνά χρησιµοποιούµενοι δείκτες είναι οι ακόλουθοι : 

 

� ∆είκτης  Ln1, που είναι η στάθµη θορύβου σε dB(A)  που υπερβαίνει το Ν% 

(1≤Ν≤100) του χρόνου µέτρησης . Συνηθέστερα χρησιµοποιούνται οι δείκτες : 

�
 L10  για τη γενική εκτίµηση ανώτατων τιµών (αντί της ανώτατης  L1 ) 

�
 L50 για τη γενική εκτίµηση µιας µέσης τιµής  και  

�
 L90 ή L95 για την γενική εκτίµηση των κατώτατων τιµών (αντί της κατώτατης 

L99) η οποία ισοδυναµεί ουσιαστικά µε τον θόρυβο βάθους. 

 

Οι δείκτες αυτοί που είναι ουσιαστικά στατιστικές παράµετροι εξάγονται εύκολα από την 

αθροιστική κατανοµή των διαφόρων σταθµών θορύβου .  

 

�
 Η ισοδύναµη ενεργειακή στάθµη  Leq2 σε dB(A)  , η οποία χρησιµοποιείται σε 

περιπτώσεις έντονα κυµαινόµενου θορύβου , όπως είναι και ο κυκλοφοριακός , και 

δίνει έµφαση σε ορισµένες υψηλές αιχµές οι οποίες είναι ιδιαίτερα ενοχλητικές . 

Μαθηµατικά εκφραζόµενη είναι ίση µε µια σταθερή στάθµη θορύβου  οποία στο ίδιο 

χρονικό διάστηµα εκπέµπει  ίση ποσότητα ενέργειας µε εκείνη του κυµαινόµενου 

θορύβου .  

                    Leq = 10 log [ 1/ =T* SoT 10 L(t)/10  dt ]     dB(A)  

 

Όπου Τα είναι το χρονικό διάστηµα για το οποίο υπολογίζεται η Leq και L(t)  η κυµαινόµενη 

στάθµη θορύβου στο χρόνο σε  dB(A) .  

 

� Ο δείκτης κυκλοφοριακού θορύβου ΤΝΙ ( Traffic Noise Index )  ο οποίος 

περιλαµβάνει και την υποκειµενική δυσαρέσκεια που προκαλείται. Είναι µια σύνθετη 

                                                 
1 ,2 Γ.Κανελλαίδης-Α.Καλτσούνης –Α.Μπαλής  «Σηµειώσεις Ειδικών Κεφαλαίων Οδοποιίας – Γ΄ 
Στοιχεία Κυκλοφοριακού θορύβου», Αθήνα Σεπτέµβριος 2006 σελ Γ24-25 
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µονάδα µέτρησης που λαµβάνει υπόψη τόσο τις αιχµές όσο και τη συνέχεια στη 

στάθµη του θορύβου και είναι ίση µε : 

               ΤΝΙ = 4 ( L10 – L90 ) + L90 – 30    dB(A) 

Μειονέκτηµα του δείκτη κυκλοφοριακού θορύβου είναι ότι η εξαγωγή του βασίσθηκε σε 

µετρήσεις που έγιναν κάτω από συνθήκες ελεύθερης ροής και έτσι η εφαρµογή του σε 

συνθήκες διακοπτόµενης ή συµφορηµένης ροής που συναντώνται συχνά στα µεγάλα 

αστικά κέντρα , είναι προβληµατική .  

 

� Η στάθµη ρύπανσης θορύβου LPN ( noise pollution level )  η οποία συνδυάζει 

στοιχεία όπως τα παραπάνω αλλά από διάφορα είδη θορύβου ταυτόχρονα και ισούται : 

                          LPN = Leq + 2,56 σ   

Όπου Leq , η ισοδύναµη ενεργειακή στάθµη θορύβου για µία ορισµένη χρονική περίοδο  

     σ   η τυπική απόκλιση των διάφορων στιγµιαίων σταθµών θορύβου σε dB(A) .  

Όπως φαίνεται από τη σχέση υπολογισµού , βασίζεται και αυτή στην ερµηνεία ότι οι 

υποκείµενες αντιδράσεις σχετίζονται µε µια ορισµένη σταθερή στάθµη αλλά και µε τη 

διακύµανσή της .  

 

� Το «κλίµα» θορύβου NC  (noise climate )  όπου  

               NC = L10 – L90         dB(A) 

� ¨Lden¨ ( δείκτης θορύβου ηµέρας – νύχτας ) 

 

� Levening : 

 

� Lnight  

Οι τρεις τελευταίοι δείκτες περιγράφονται αναλυτικότερα στην Οδηγία 2002/49/Ε.Κ που 

ακολουθεί .  
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 3.4 Η  ΕΥΡΩΠΑΪΚΗ  ΝΟΜΟΘΕΣΙΑ ΓΙΑ ΤΟΝ Ο∆ΙΚΟ 

ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΟ   ΘΟΡΥΒΟ 1 

 

 

Η Ευρωπαϊκή Ένωση , όπως έχει ήδη αναφερθεί σε προηγούµενο κεφάλαιο , δίνει µεγάλη 

σηµασία στην προστασία του περιβάλλοντος και της ανθρώπινης υγείας . Από το 1996 έχει 

προχωρήσει σε µία σειρά πολιτικών και νοµοθετικών πράξεων για την αντιµετώπιση των 

περιβαλλοντικών προβληµάτων που προκύπτουν από τον θόρυβο. Συγκεκριµένα , το 1996 

ανακοινώνεται η Πράσινη Βίβλος 2 για την µελλοντική πολιτική για το θόρυβο , µε την οποία 

η Ευρωπαϊκή Επιτροπή αντιµετώπισε το θόρυβο του περιβάλλοντος ως ένα από τα κύρια 

περιβαλλοντικά προβλήµατα στην Ευρώπη . Επέµεινε δε ότι θα πρέπει να ληφθούν 

συγκεκριµένα µέτρα και πρωτοβουλίες µέσα από νοµοθετήµατα για να αντιµετωπιστεί ο 

περιβαλλοντικός θόρυβος , ενώ σηµείωνε την έλλειψη αξιόπιστων και συγκρίσιµων δεδοµένων 

για την κατάσταση των διάφορων ηχητικών πηγών .  

 

Η Ευρωπαϊκή νοµοθεσία που αφορά  την αντιµετώπιση του οδικού κυκλοφοριακού θορύβου 

αποτελείτο από οδηγίες που ήταν ατελείς και περιστασιακές σε σχέση µε την ισχύουσα . Η 

πορεία των οδηγιών µέχρι να πάρουν την σηµερινή τους µορφή είναι η εξής :  

 

� 78/1015/ΕΟΚ  

«περί προσεγγίσεως των νοµοθεσιών κρατών-µελών των αναφερόντων στο αποδεκτό 

επίπεδο και στη διάταξη εξατµίσεως των µοτοσικλετών»  

 

Στα άρθρα 2,3,4,5,6,7,8 και 9 αναφέρονται αναλυτικά οι διαδικασίες έγκρισης πιστοποιητικού 

για τον θόρυβο που προκαλεί κάθε τύπος µοτοσικλέτας , ενώ κρίνεται απαραίτητη επιβολή 

οριακών τιµών στο ηχητικό επίπεδο που παράγουν τα οχήµατα αυτά για την προστασία του 

περιβάλλοντος . Επιπροσθέτως , κρίνεται σκόπιµη , η προώθηση της τεχνικής ανάπτυξης 

λιγότερο θορυβωδών µοτοσικλετών .   

 

 

 
                                                 
1 Χαικάλη Σ. «Καταπολέµηση Θορύβου και Προστασία του Ακουστικού Περιβάλλοντος στα Ελληνικά 
Αστικά Κέντρα» Αθήνα 2006 σελ 90-103 
2 Πράσινη Βίβλος της Ευρωπαϊκής Επιτροπής για την µελλοντική πολιτική για το θόρυβο 
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� 2000/14/ΕΚ  

Ο γενικός στόχος της αφορά στην εκποµπή θορύβου από τεχνικό εξοπλισµό 

χρησιµοποιούµενο σε εξωτερικούς χώρους και επικεντρώνεται στην καταπολέµηση  

του θορύβου που εκπέµπεται από πολλές κατηγορίες µηχανηµάτων .  

 

Για να επιτευχθεί η υλοποίηση των παραπάνω στόχων , στην εν λόγω οδηγία καθορίζονται 

τέσσερα είδη δράσεων : 

Α) ενηµέρωση των προτύπων σχετικά µε την εκποµπή θορύβου 

Β) εναρµόνιση διαδικασιών αξιολόγησης της συµµόρφωσης  

Γ) εναρµόνιση σήµανσης σχετικά µε τη στάθµη θορύβου 

∆) συλλογή δεδοµένων σχετικά µε την εκποµπή θορύβου  

 

Εξαιρούνται από το πεδίο εφαρµογής της οδηγίας αυτής 

• Παρελκόµενα άνευ κινητήρα που διατίθενται στην αγορά ή τίθενται σε λειτουργία 

µεµονωµένα 

• Ο τεχνικός εξοπλισµός που προορίζεται για την µεταφορά εµπορευµάτων ή  

προσώπων , είτε στο δηµόσιο οδικό δίκτυο , είτε σιδηροδροµικώς κ.λ.π   

• Ο τεχνικός εξοπλισµός που έχει κατασκευαστεί ειδικά για χρήση στρατιωτική ή από 

την αστυνοµία  

 

Στην Οδηγία καθορίζονται οι υποχρεώσεις των κρατών µελών όσον αφορά τη διάθεση στην 

αγορά και τη θέση σε κυκλοφορία τεχνικού εξοπλισµού που εµπίπτει στο πεδίο εφαρµογής της 

πρότασης οδηγίας . Τα κράτη µέλη φέρουν την ευθύνη να εξακριβώνουν την εφαρµογή των 

διατάξεων της οδηγίας .Σε ειδικό παράρτηµα περιλαµβάνονται οι διάφορες διαδικασίες 

ελέγχου .  

  

Ο κατασκευαστής πρέπει να εξασφαλίζει : 

• Ότι έχει συνταχθεί δήλωση συµµόρφωσης µε την οποία να πιστοποιείται η 

συµµόρφωση κάθε µηχανήµατος τεχνικού εξοπλισµού µε την οδηγία  

• Ότι σε κάθε µηχάνηµα τεχνικού εξοπλισµού έχει τεθεί ανεξίτηλη και ευανάγνωστη 

σήµανση µε την ένδειξη της εγγυηµένης ηχητικής ισχύος .  
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Τα µηχανήµατα που δεν πληρούν τις προδιαγραφές πρέπει τις προδιαγραφές πρέπει να 

αποσύρονται ή να απαγορεύεται η χρήση τους από το κράτος – µέλος .  

 

Η σήµανση είναι υποχρεωτική για κάθε τύπο τεχνικού εξοπλισµού που εµπίπτει στο πεδίο 

εφαρµογής της οδηγίας και πρέπει να περιλαµβάνει : 

 

• Το σήµα «CE» που πρέπει να είναι ευανάγνωστο , ορατό και ανεξίτηλο σε κάθε 

τεµάχιο εξοπλισµού  

• Η ένδειξη στάθµης ηχητικής ισχύος  LWA  σε dB(A) ως προς 1pW 

 

Τα όρια εκποµπών θορύβου είναι καθορισµένα για τους διάφορους τύπους τεχνικού 

εξοπλισµού σε δύο φάσεις . Τα όρια , κατά την πρώτη φάση , εφαρµόζονται από το 2002 ενώ η 

δεύτερη φάση τέθηκε σε εφαρµογή από το 2006 . Η εφαρµογή των ορίων υπόκειται στον 

έλεγχο οργανισµών που κοινοποιούνται από τα κράτη – µέλη . Ο έλεγχος αυτός αφορά τόσο 

την φάση σχεδιασµού όσο και την φάση παραγωγής του τεχνικού εξοπλισµού .  

 

Προκειµένου να αξιολογηθούν οι συνέπειες της οδηγίας αυτής προβλέπεται διαδικασία 

συλλογής δεδοµένων σχετικά µε τις εκποµπές θορύβου , οι οποίες θα αποτελέσουν τη βάση για 

την ανάπτυξη οικονοµικών κινήτρων για την χορήγηση των οικολογικών σηµάτων . 

Υπεύθυνοι για την συλλογή αυτή είναι οι οργανισµοί πιστοποίησης , οι οποίοι οφείλουν να 

αποστέλλουν αντίγραφο των εκθέσεων δοκιµών στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή .  

 

Κρίνεται σκόπιµο να  επισηµανθεί ότι τα κράτη µέλη δύνανται να λαµβάνουν µέτρα για την 

ρύθµιση της χρήσης του τεχνικού εξοπλισµού σε περιοχές που θεωρούν ευαίσθητες , 

περιορίζοντας το ωράριο λειτουργίας των µηχανηµάτων .  

 

Ο εξοπλισµός υποκείµενος σε όρια θορύβου είναι : 

� Αναβατόρια για δοµικά υλικά (µε κινητήρα εσωτερικής καύσης ) 

� Συµπιεστές (µόνο δονούµενοι και µη δονούµενοι οδοστρωτήρες , δονούµενες πλάκες 

και δονούµενοι κριοί) 

� Αεροσυµπιεστές  

� Χειροκατευθυνόµενες  συσκευές θραύσης σκυροδέµατος και αερόσφυρες  

� Εκσκαφείς , υδραυλικοί ή µε συρµατόσκοινα  
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� Εκσκαφείς – φορτωτές 

� Ισοπεδωτές  

� ∆ιαστρωτήρες οδοποιίας (finisher) (εξαιρούνται οι διαστρωτήρες οδοποιίας 

εφοδιασµένοι µε πήχες  υψηλής εξοµάλυνσης ) κ.λ.π 

 

 

 

 

3.5 Η ΙΣΧΥΟΥΣΑ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗ Ο∆ΗΓΙΑ  2002/49/ΕΚ 

 

 

� 2002/49/ΕΚ 

«για την αξιολόγηση και διαχείριση του περιβαλλοντικού θορύβου» 

 

Η οδηγία αυτή αποτελεί την ισχύουσα Ευρωπαϊκή οδηγία η οποία είναι πιο πλήρης και 

ολοκληρωµένη σε σχέση µε όλες τις οδηγίες που τέθηκαν σε ισχύ πριν από αυτήν , έχει ως 

στόχο της την προστασία των πολιτών από τις επιπτώσεις της έκθεσης στον θόρυβο και 

βασίζεται στην αξιολόγηση κοινών µεθόδων , κοινών αντιθορυβικών δράσεων και στην 

ενηµέρωση του κοινού σε ευρωπαϊκό επίπεδο .  Βασική καινοτοµία της οδηγίας αυτής 

αποτελεί η εισαγωγή και απόδοση του όρου περιβαλλοντικός θόρυβος  ο οποίος και θα 

υιοθετηθεί .  

Σύµφωνα λοιπόν µε την παραπάνω οδηγία ως   περιβαλλοντικός θόρυβος   ορίζεται ο 

ανεπιθύµητος ή επιβλαβής θόρυβος τόσο στις αστικές περιοχές όσο και στο ύπαιθρο που 

δηµιουργείται από ανθρώπινες δραστηριότητες , συµπεριλαµβανοµένου και του θορύβου που 

εκπέµπεται από µεταφορικά µέσα , από οδικές , σιδηροδροµικές και αεροπορικές µεταφορές 

και από χώρους βιοµηχανικής καθώς επίσης και ψυχαγωγικής δραστηριότητας µεταξύ των 

οποίων συµπεριλαµβάνονται και τα κέντρα αναψυχής . Κατά συνέπεια δεν αποτελούν 

αντικείµενο περιβαλλοντικού θορύβου οι θόρυβοι  εντός των µέσων µεταφοράς , οι θόρυβοι 

από οικιακές δραστηριότητες , οι θόρυβοι των γειτόνων ή οι θόρυβοι στους χώρους εργασίας .  

 

Η οδηγία αυτή αποβλέπει  στον καθορισµό µιας κοινής προσέγγισης για την αποφυγή , 

πρόληψη ή περιορισµό , βάσει ιεράρχησης προτεραιοτήτων , των δυσµενών επιπτώσεων , 
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συµπεριλαµβανοµένης της ενόχλησης από έκθεση στον περιβαλλοντικό θόρυβο . Ειδικότερα 

για τον σκοπό αυτό εφαρµόζονται προοδευτικά οι ακόλουθες δράσεις : 

� Προσδιορισµός της  έκθεσης στον περιβαλλοντικό θόρυβο µε χαρτογράφηση θορύβου , 

σύµφωνα µε κοινές στα κράτη – µέλη µεθόδους αξιολόγησης . 

� Μέριµνα ώστε να είναι διαθέσιµες στο κοινό πληροφορίες σχετικά µε τον 

περιβαλλοντικό θόρυβο και τις επιδράσεις του . 

� Θέσπιση σχεδίων δράσης από τα κράτη – µέλη , βασισµένων στα αποτελέσµατα της 

χαρτογράφησης  του θορύβου , µε στόχο την πρόληψη και τον περιορισµό του 

περιβάλλοντος θορύβου όπου χρειάζεται και ιδίως όπου τα επίπεδα έκθεσης µπορεί να 

έχουν  επιβλαβείς επιδράσεις στην υγεία των ανθρώπων , καθώς και τη διαφύλαξη της 

ηχητικής ποιότητας του περιβάλλοντος , όπου αυτή είναι  ικανοποιητική .  

 

Η παρούσα οδηγία αποβλέπει επίσης στην παροχή βάσης για την ανάπτυξη Ευρωπαϊκών 

µέτρων για τον περιορισµό του θορύβου που  εκπέµπουν οι µείζονες πηγές και κυρίως τα 

τροχοφόρα οχήµατα , ο σιδηρόδροµος και η σχετική υποδοµή , τα αεροσκάφη , ο υπαίθριος 

και ο βιοµηχανικός εξοπλισµός και τα κινητά µηχανήµατα . 

 

Η οδηγία αυτή έχει ως αντικείµενο τον περιβαλλοντικό θόρυβο , ο οποίος γίνεται αντιληπτός 

από τον πολίτη στο εσωτερικό της κατοικίας του και γύρω από αυτήν , στις σχετικά ήσυχες 

ζώνες µιας αστικής περιοχής (κατοικίας) ή της εξοχής , εντός των νοσοκοµείων και πέριξ 

αυτών , εντός των σχολείων και στον περίγυρό τους καθώς και στο εσωτερικό άλλων κτιρίων .  

 

Με την οδηγία αυτή αποφασίστηκε η ευρωπαϊκά εναρµονισµένη εισαγωγή και καθιέρωση : 

 

� Νέων δεικτών αξιολόγησης ακουστικού περιβάλλοντος ( εισαγωγή των  δεικτών 

Lden [dB(A)]   και  Lnight¨ [dB(A)]  σε θέµατα αξιολόγησης ) 

Οι  παραπάνω δείκτες χρησιµοποιούνται για να καταρτιστούν οι χάρτες θορύβου , να 

εκπονηθούν και να αναθεωρηθούν οι κανονιστικές διατάξεις σχετικά µε τη στρατηγική  

χαρτογράφηση του θορύβου , το σχεδιασµό των µέτρων και την οριοθέτηση του θορύβου . Σε 

ειδικές περιπτώσεις µπορούν να χρησιµοποιηθούν και άλλοι δείκτες ενώ οι τιµές των 

παραπάνω δεικτών ορίζονται χρησιµοποιώντας τις προσωρινές µεθόδους υπολογισµού και 

µέτρησης , οι οποίες καθορίζονται σε ειδικό παράρτηµα της οδηγίας . Ο έλεγχος της ακρίβειας 

των µεθόδων αξιολόγησης αποτελεί αρµοδιότητα των κρατών – µελών .  
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� Νέων ορίων περιβαλλοντικού θορύβου (εθνική διερεύνηση καθιέρωσης ορίων 

ποιότητας ακουστικού περιβάλλοντος  βάσει των παραπάνω δεικτών σε περιοχές 

γενικής κατοικίας ) 

� Νέας εναρµονισµένης διαδικασίας συλλογής στοιχείων εισόδου υπολογισµών (µε 

εισαγωγή νέας µεθοδολογίας συλλογής και κωδικοποίησης στοιχείων )  

� Νέας µεθόδου αξιολόγησης επιπτώσεων θορύβου (εισαγωγή νέας 

αυτοµατοποιηµένης µεθοδολογίας επεξεργασίας στοιχείων σχεδίασης καµπύλων 

θορύβου µέσω λογισµικού  

� Νέας µεθοδολογίας επεξεργασίας στοιχείων έκθεσης πληθυσµού στο θόρυβο 

� ∆ιερεύνησης και επιλογή βέλτιστης διαδικασίας παρουσίασης ( µε εισαγωγή νέων 

τεχνολογιών παρουσίασης δεδοµένων και τρόπων ενηµέρωσης κοινού ) 

� Καθορισµού στόχων και δεικτών ποιότητας ακουστικού περιβάλλοντος  

� Καθορισµού στοιχείων ενιαίας σύνταξης έκθεσης κατάστασης ακουστικού 

περιβάλλοντος προς την Ευρωπαϊκή Επιτροπή .  

 

 

3.5.1    ΜΕΘΟ∆ΟΙ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗΣ ∆ΕΙΚΤΩΝ  ΘΟΡΥΒΟΥ 

     

¨Lden¨ ( δείκτης θορύβου ηµέρας – νύχτας ) : ο δείκτης στάθµης  θορύβου για το 24ώρο µε 

κατηγοριοποίηση κατά την ηµέρα , απόγευµα  και τη νύχτα ( σε  dB(A) ) . Ορίζεται από τον 

ακόλουθο τύπο : 

 

Lden = 10 log 
24

1 (12*10 10

Lday

 + 4*10 10

5+Levening

 + 8*10 10

10+Lnight

 )   1 

Όπου : 

Lday : είναι η στάθµη περιβαλλοντικού θορύβου ηµέρας , σταθµισµένη ως προς Α µέση 

στάθµη θορύβου κατά ΙSO 1996-2: 1987 , προσδιορισµένη για όλες τις ηµερήσιες περιόδους 

ενός έτους   

Levening : είναι η στάθµη περιβαλλοντικού θορύβου απογεύµατος , σταθµισµένη ως προς Α 

µέση στάθµη θορύβου κατά ΙSO 1996-2: 1987 , προσδιορισµένη για όλες τις απογευµατινές 

περιόδους ενός έτους   

                                                 
1 .Κανελλαίδης-Α.Καλτσούνης –Α.Μπαλής  «Σηµειώσεις Ειδικών Κεφαλαίων Οδοποιίας – Γ΄ Στοιχεία 
Κυκλοφοριακού θορύβου», Αθήνα Σεπτέµβριος 2006 
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Lnight : είναι η στάθµη περιβαλλοντικού θορύβου νύκτας , σταθµισµένη ως προς Α µέση 

στάθµη θορύβου κατά ΙSO 1996-2: 1987 , προσδιορισµένη για όλες τις νυκτερινές περιόδους 

ενός έτους  . 

Σε κάθε  24ώρο υπάρχει ηµέρα 12 ωρών , απόγευµα 4 ωρών και νύχτα 8 ωρών . Οι βασικές 

ώρες εκκίνησης και λήξης των τριών χρονικών περιόδων αξιολόγησης  είναι:  

 

 

                            Ηµέρα                             Απόγευµα                Βράδυ 

                       07.00-19.00                       19.00-23.00           23.00-07.00 

Να σηµειωθεί ότι θα εξετάζεται ο προσπίπτων θόρυβος , γεγονός που σηµαίνει ότι ο ήχος που 

ανακλάται στην πρόσοψη ενός κτιρίου ή άλλης κατασκευής , δεν θα λαµβάνεται υπόψη. Το 

ύψος για µετρήσεις και αξιολογήσεις του Lden εξαρτάται από την εκάστοτε περίσταση , αλλά 

για τους σκοπούς της στρατηγικής χαρτογράφησης θορύβου είναι περίπου είναι περίπου 4 

µέτρα πάνω από το έδαφος και περίπου 2 µέτρα µπροστά από την πιο εκτεθειµένη πρόσοψη.  

 

Οι παραπάνω δείκτες χρησιµοποιούνται για να καταρτισθούν οι χάρτες θορύβου , να 

εκπονηθούν και να αναθεωρηθούν οι κανονιστικές διατάξεις σχετικά µε τη στρατηγική 

χαρτογράφηση του θορύβου , το σχεδιασµό µέτρων και την οριοθέτηση θορύβου. Σε ειδικές 

περιπτώσεις που αναφέρονται σε παραρτήµατα της οδηγίας µπορούν να χρησιµοποιηθούν και 

άλλοι δείκτες , ενώ σε διαφορετικό παράρτηµα ορίζεται η σχέση δόσης – επίπτωσης , η οποία 

χρησιµοποιείται για την αξιολόγηση των επιπτώσεων του θορύβου στην υγεία . Οι τιµές των 

παραπάνω δεικτών ορίζονται χρησιµοποιώντας τις προσωρινές µεθόδους υπολογισµού και 

µέτρησης , οι οποίες καθορίζονται σε ειδικό παράρτηµα της οδηγίας . Τα κράτη- µέλη 

µπορούν να χρησιµοποιούν άλλες µεθόδους για τον καθορισµό των δεικτών , στο βαθµό που οι 

εν λόγω µέθοδοι ανταποκρίνονται στον ορισµό του παραρτήµατος .  

 

Στόχος της οδηγίας αυτής , όπως ήδη έχει αναφερθεί , είναι ο καθορισµός µιας κοινής 

προσέγγισης για την αποφυγή , πρόληψη ή περιορισµό βάσει ιεράρχησης προτεραιοτήτων , 

των δυσµενών επιπτώσεων , συµπεριλαµβανοµένης και της όχλησης από έκθεση στον 

περιβάλλοντα θόρυβο . Για τον σκοπό αυτό εφαρµόζονται προοδευτικά οι ακόλουθες δράσεις :  

� Η δηµιουργία χαρτών θορύβου , οι οποίοι θα καθορίζουν την έκθεση στον 

περιβάλλοντα θόρυβο  
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� Η ενηµέρωση του κοινού σχετικά µε τον θόρυβο αυτό και τις επιδράσεις του .  

� Η δηµιουργία σχεδίων δράσης , µε στόχο τη διατήρηση ή και µείωση των επιπέδων 

θορύβου . 

� Η δηµιουργία βάσης κατά τέτοιο τρόπο ώστε να λάβουν χώρα περαιτέρω ενέργειες 

σχετικές µε την αντιµετώπιση του θορύβου  

 

Η Ευρωπαϊκή οδηγία περιλαµβάνει την εφαρµογή χαρτών θορύβου και σχεδίων δράσης για 

µεγάλους οδικούς άξονες σε δύο φάσεις : 

� Πρώτη φάση : σε αυτούς που καταγράφεται κυκλοφορία άνω των 6.000.000 οχηµάτων 

ετησίως  

� ∆εύτερη φάση: σε αυτούς που καταγράφεται κυκλοφορία άνω των 3.000.000 

οχηµάτων ετησίως  

 

Για την πρώτη φάση της χαρτογράφησης τα κράτη-µέλη µπορούν να χρησιµοποιήσουν τις 

δικές τους µεθόδους µέτρησης θορύβου ή τις προτεινόµενες προσωρινές λύσεις . Για τις 

επόµενες φάσεις αναµένεται ότι οι οργανισµοί  Harmonoise1  και  Imagine Projects2  θα έχουν 

δηµιουργήσει κοινές υπολογιστικές µεθόδους . Σύµφωνα µε το αρχικό χρονοδιάγραµµα για 

τους χάρτες θορύβου και τα σχέδια δράσης :  

 

� Οι χάρτες θορύβου τις πρώτης φάσης πρέπει να έχουν ολοκληρωθεί έως τις 

30/06/2007 χρησιµοποιώντας τους δείκτες Lden και Lnight . Αυτοί οι χάρτες θα 

χρησιµοποιηθούν για τον υπολογισµό του αριθµού των ατόµων που εκτίθενται στον 

θόρυβο .  

� Τα σχέδια δράσης πρώτης φάσης πρέπει να είναι έτοιµα έως τις 18/07/2008 , τα 

µέτρα των οποίων θα καθοριστούν από το κάθε κράτος – µέλος  

� Οι χάρτες και τα σχέδια θα διατεθούν στο κοινό  

 

 

 

 

                                                 
1 Πρόγραµµα HARMONOISE – Harmonized Accurate and Reliable methods for the EU directive on 
the assessment and Management of  environmental NOISE. 
   
2 Πρόγραµµα IMAGINE – Improved Methods for the Assessment of the Generic Impact of Noise in 
the Environment.  
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       3.5.2          ΧΑΡΤΕΣ  ΘΟΡΥΒΟΥ  

 

Ο χάρτης θορύβου (noise map) παρουσιάζει στοιχεία σχετικά µε το ακουστικό περιβάλλον , 

την υπέρβαση της οριακής τιµής του δείκτη θορύβου , τον αριθµό των κατοίκων µιας ζώνης 

που εκτίθενται σε ορισµένες τιµές , τον αριθµό των ατόµων που πιθανόν βλάπτονται , 

αναλύσεις όσων αφορά τα µέτρα ή τα σενάρια καταπολέµησης του θορύβου κ.α . Υπάρχουν 

διάφορα είδη χαρτών θορύβου , όπως  χάρτες  µε στοιχεία που υποβάλλονται στην Ευρωπαϊκή 

Επιτροπή , χάρτες οι οποίοι συνιστούν πηγή πληροφοριών για τους πολίτες και χάρτες οι 

οποίοι χρησιµοποιούνται ως βάση για την κατάρτιση των σχεδίων δράσης . Τα κράτη- µέλη 

ορίζουν τις αρχές και τις υπεύθυνες υπηρεσίες για την κατάρτιση και έγκριση των εν λόγω 

χαρτών , οι οποίοι θα ανανεώνονται κάθε πενταετία .   

Κάθε χώρα της Ε.Ε  έχει την δική της µέθοδο χαρτογράφησης και αξιολόγησης των 

επιπτώσεων του θορύβου στον γενικό πληθυσµό . Στην Ελλάδα χρησιµοποιούνται οι 

ακουστικές µετρήσεις . Η έλλειψη κοινών ορίων θορύβου στην Ε.Ε έχει ως αποτέλεσµα την 

ανυπαρξία ακουστικής συγκριτικής θεώρησης των επιπτώσεων της ηχορύπανσης στην περιοχή 

αυτή αλλά και την αδυναµία για οποιοδήποτε επιτελικό ευρωπαϊκό σχεδιασµό .  

Προκειµένου να υλοποιηθεί η χαρτογράφηση θορύβου , πρέπει πρώτα να υπολογιστούν τα 

επίπεδα θορύβου .Τα επίπεδα αυτά υπολογίζονται είτε µε προβλέψεις είτε µε µετρήσεις οι 

οποίες θα αναλυθούν σε επόµενο κεφάλαιο . Όµως η διαδικασία της πρόβλεψης συνεπάγεται 

την ύπαρξη αβεβαιοτήτων , οι οποίες θα πρέπει να περιοριστούν κατά τέτοιο τρόπο ώστε να 

γίνουν πιο ρεαλιστικές οι προβλέψεις .  

 

 

   3.5.3      ΤΑ ΣΧΕ∆ΙΑ ∆ΡΑΣΗΣ 

 

Τα σχέδια δράσης (action plans) θα συνιστούν ένα ολοκληρωµένο επιχειρησιακό σχέδιο , 

διαµορφώνοντας το γενικό πλαίσιο καθορισµού απαιτούµενων κινήσεων για τα προσεχή 

χρόνια , έτσι ώστε η προσπάθεια καταπολέµησης του θορύβου να είναι πλήρης , συντονισµένη 

και αποτελεσµατική . Μέσω αυτών των σχεδίων αναµένεται η ανάπτυξη/ ενεργοποίηση των 

απαραίτητων τοπικών µηχανισµών που απορρέουν από αυτά . Κατά τον τρόπο αυτό 

προσδιορίζονται οι ανάγκες αντιµετώπισης θορύβου σε επίπεδο δήµου/πόλης και αναλυτικός 

χρονοπρογραµµατισµός τόσο των απαιτούµενων ενεργειών , όσο και των απαιτούµενων 

έργων.  
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Οι απαιτούµενες ενέργειες µπορεί να είναι µελέτες , έρευνες , µετρήσεις , χαρτογραφήσεις , 

έλεγχοι , κανονισµοί , προδιαγραφές , πρότυπα , εκπαίδευση , κατάρτιση , επιµόρφωση κ.α .  

Τα απαιτούµενα έργα µπορεί να είναι ηχοπετάσµατα, ηχοµονώσεις , ζώνες πρασίνου , 

ενδιάµεσες ζώνες προστασίας , ζώνες ελεγχόµενης ανάπτυξης , έργα διαχείρισης κυκλοφορίας 

, ειδικές αντιθορυβικές ασφαλτοστρώσεις , µείωση ταχυτήτων οχηµάτων , συστήµατα 

παρακολούθησης θορύβου κ.α .  

 

Τα σχέδια δράσης περιλαµβάνουν περιγραφή της ζώνης της αρµόδιας αρχής , των οριακών 

τιµών , σύνοψη των αποτελεσµάτων χαρτογράφησης του θορύβου , ανάλυση της κατάστασης 

όσον αφορά την υγεία , εντοπισµό των προβληµάτων , µέτρα καταπολέµησης του θορύβου 

που έχουν ήδη ληφθεί , περιγραφή της προς βελτίωσης κατάστασης , δράσεις που 

προβλέπονται για την πενταετία , προϋπολογισµό , µακροπρόθεσµη στρατηγική , απολογισµό 

της δηµόσιας διαβούλευσης , αξιολόγηση της σχέσης κόστους /αποτελεσµατικότητας ή 

κόστους / ωφέλειας. Τα σχέδια δράσης ανανεώνονται ανά πενταετία .  

 

Οι δράσεις που µπορούν να υλοποιηθούν από τις δηµόσιες αρχές είναι οι ακόλουθες : 

κυκλοφοριακός σχεδιασµός , προώθηση των δηµόσιων µεταφορών , χωροταξικός σχεδιασµός , 

τεχνικά µέτρα , επιλογή πηγών χαµηλού θορύβου , περιορισµοί στη διάδοση των ήχων , 

άδειες, ενηµερωτικές εκστρατείες του κοινού , έλεγχος του θορύβου , τέλη και πρόστιµα . Τα 

κράτη µέλη ορίζουν τις αρχές και τις υπηρεσίες που είναι υπεύθυνες για την κατάρτιση και την 

έγκριση των σχεδίων δράσης .  

   

Η κατάρτιση και η έγκριση των σχεδίων δράσης της πρώτης φάσης  για τους κεντρικούς 

οδικούς άξονες , των οποίων η κίνηση υπερβαίνει τα έξι εκατοµµύρια ετησίως έγινε µέχρι τις 

18 Ιουλίου 2008 ενώ το αργότερο µέχρι τις 18 Ιουλίου του 2013 θα πρέπει να καταρτιστούν 

και να εγκριθούν τα σχέδια δράσης για το σύνολο των µεγάλων οδικών και σιδηροδροµικών 

αξόνων .   

 

 

  3.5.4        ΕΝΗΜΕΡΩΣΗ ΤΩΝ ΠΟΛΙΤΩΝ  

 

Μέριµνα των κρατών µελών αποτελεί η κοινοποίηση των στρατηγικών χαρτών θορύβου και 

των σχεδίων δράσης , σύµφωνα µε την οδηγία 90/313/ΕΟΚ του Συµβουλίου σχετικά µε την 
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ελεύθερη πληροφόρηση για θέµατα περιβάλλοντος , µε χρήση των διαθέσιµων πληροφορικών 

τεχνολογιών .  

 

Οι χάρτες θορύβου δηµοσιεύονται στο διαδίκτυο , διασφαλίζοντας µε τον τρόπο αυτό την 

δηµόσια διαβούλευση και την ενσωµάτωση των αποτελεσµάτων της πριν την έγκριση των 

σχεδίων δράσης . Τα κράτη µέλη συγκεντρώνουν τους χάρτες θορύβου και τα σχέδια δράσης 

και τα διαβιβάζουν στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή , η οποία δηµοσιεύει ανά πενταετία 

ανακεφαλαιωτική έκθεση .  

 

Στόχος της οδηγίας  90/313/ΕΟΚ είναι «αφενός η εξασφάλιση της ελεύθερης πρόσβασης σε 

πληροφορίες σχετικές µε το περιβάλλον , οι οποίες διατίθενται από τις δηµόσιες αρχές , 

καθώς και η ελεύθερη διάδοση των πληροφοριών αυτών , και αφετέρου να οριστούν οι 

βασικοί όροι και προϋποθέσεις παροχής των πληροφοριών αυτών» .  

 

 

 

    3.5.5      ΑΡΜΟ∆ΙΕΣ ΑΡΧΕΣ  

 

Αρµόδια αρχή για την εφαρµογή των διατάξεων της απόφασης αυτής έχει οριστεί το 

Υπουργείο Περιβάλλοντος Χωροταξίας και ∆ηµοσίων Έργων το οποίο συντονίζει τους 

συναρµόδιους φορείς του δηµόσιου τοµέα για την εφαρµογή των διατάξεων της οδηγίας 

αυτής. Για την πραγµατοποίηση του συντονιστικού αυτού έργου έχει συσταθεί στο 

ΥΠΕΧΩ∆Ε πενταµελής Τεχνική ∆ιϋπουργική Οµάδα Εργασίας (Τ∆ΟΕ) , που αποτελείται από 

τρεις  εκπροσώπους του ΥΠΕΧΩ∆Ε και από δύο εκπροσώπους του Υπουργείου Μεταφορών 

και Επικοινωνιών . Εκτός αυτών  όµως στην Τ∆ΟΕ µπορούν να συµµετέχουν και εκπρόσωποι 

άλλων συναρµόδιων Υπουργείων ή φορέων δηµοσίου και ιδιωτικού τοµέα , όπως 

εµπειρογνώµονες Ανωτάτων Εκπαιδευτικών Ιδρυµάτων που λόγω των εξειδικευµένων 

γνώσεών τους µπορούν να συνεισφέρουν στο έργο της .  
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      3.6          Η   ΕΘΝΙΚΗ   ΝΟΜΟΘΕΣΙΑ  ΓΙΑ ΤΟ  ΘΟΡΥΒΟ1  

 

 

ΕΝΑΡΜΟΝΙΣΗ ΤΗΣ ΕΘΝΙΚΗΣ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΗΣ ΝΟΜΟΘΕΣΙΑΣ     ΜΕ    ΤΗΝ    

ΕΥΡΩΠΑΪΚΗ    ΝΟΜΟΘΕΣΙΑ .  

 

Για την εναρµόνιση της Εθνικής µας νοµοθεσίας µε την Ευρωπαϊκή Οδηγία 85/33/ΕΟΚ 

ψηφίστηκε ο νόµος πλαίσιο 1650/86 «περί προστασίας του περιβάλλοντος»  ο οποίος 

θεµελιώνεται στην επιταγή του άρθρου 24 του Συντάγµατος . Αυτός τροποποιήθηκε µετά από 

πολλά χρόνια µε τον νόµο Ν.3010/02 «περί εναρµόνισης του Ν.1650/86 µε τις οδηγίες 97/11 

Ε.Ε  .   

 

Ο θεσµός της εκτίµησης των περιβαλλοντικών επιπτώσεων των σχεδίων δηµοσίων και 

ιδιωτικών έργων στο περιβάλλον , έγινε υποχρεωτικός στην Ε.Κ , όπως αναφέρθηκε στην 

οδηγία 85/337/ΕΟΚ και η χώρα εναρµονίστηκε µε αυτήν µε τον Ν.1650/86 και την Κοινή 

Υπουργική Απόφαση ΚΥΑ 69269/5387/90 «κατάταξη έργων και δραστηριοτήτων σε 

κατηγορίες , περιεχόµενο Μελέτης Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων (ΜΠΕ) και λοιπές συναφείς 

διατάξεις σύµφωνα µε τον Ν. 1650/86» . Η ανωτέρω απόφαση τροποποιήθηκε µε την απόφαση 

Υ.Α.Η.Π  11014/703/Φ104 και την Υ.Α.Η.Π 15393/2332/2002 «περί κατάταξης δηµόσιων και 

ιδιωτικών έργων και δραστηριοτήτων σε κατηγορίες σύµφωνα µε το άρθρο 3 του Ν.1650/86 

όπως αντικαταστάθηκε µε το άρθρο 1 του νόµου «Μελέτες Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων 

(ΜΠΕ)» .  

 

Εκτός αυτών έχει δηµοσιοποιηθεί και η Κ.Υ.Α 75308/5512/90 «περί καθορισµού του τρόπου 

ενηµέρωσης των πολιτών και φορέων εκπροσώπησής τους για το περιεχόµενο της Μελέτης 

Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων των έργων και δραστηριοτήτων σύµφωνα µε την παρ.2 του Ν. 

1650/86» η οποία αφορά την δηµοσιότητα των ΜΠΕ και την ενηµέρωση και συµµετοχή των 

πολιτών στην διαδικασία έγκρισής τους .  

 

Η οδηγία 90/313/ΕΟΚ «για τη ρύθµιση της ελεύθερης πληροφόρησης σε θέµατα 

περιβάλλοντος» , συµπληρώνει το βασικό γενικό νοµοθετικό πλαίσιο , που αφορά τις 

επιπτώσεις στο περιβάλλον από τα έργα και τις δραστηριότητες του ανθρώπου . Η 
                                                 
1 Χαικάλη Σ. «Καταπολέµηση Θορύβου και Προστασία του Ακουστικού Περιβάλλοντος στα Ελληνικά 
Αστικά Κέντρα» Αθήνα 2006 σελ Β109-126 
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προσαρµογή της Ελληνικής νοµοθεσίας σε αυτήν την οδηγία γίνεται µέσω της Κ.Υ.Α  

77921/1440/1995 των Υπουργών Προεδρίας της κυβέρνησης , Εσωτερικών , Εθνικής 

Οικονοµίας και ΠΕΧΩ∆Ε «ελεύθερη πρόσβαση του κοινού στις δηµόσιες αρχές για 

πληροφορίες σχετικά µε το περιβάλλον .  

 

Ειδικότερα για την εναρµόνιση της Εθνικής µας νοµοθεσίας µε εκείνη των Ε.Κ όσον αφορά 

τον θόρυβο , έχει δηµοσιευτεί  η Ε.Υ.Α 25006/13.7.1993 «περί αντικατάστασης των διατάξεων 

της απόφασης Γ-20/81567/898/1998 (ΦΕΚ Β-403) που αναφέρονται στην αποδεκτή 

ηχοστάθµη και στις διατάξεις εξατµίσεως των οχηµάτων µε κινητήρα , µε συµµόρφωση µε τις 

διατάξεις της οδηγίας 92/97/ΕΟΚ του Συµβουλίου της 10ης Νοεµβρίου 1992» .  

 

 

 

 

ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗ  ΝΟΜΟΘΕΣΙΑ  ΚΑΤΑΠΟΛΕΜΗΣΗΣ  ΘΟΡΥΒΟΥ  

 

ΘΕΣΜΙΚΟ  ΠΛΑΙΣΙΟ  ΓΙΑ  ΤΟ  ΘΟΡΥΒΟ  

 

Το θεσµικό πλαίσιο στο οποίο εµπίπτουν τα θέµατα προστασίας ακουστικού περιβάλλοντος 

περιλαµβάνει αφενός , τη γενικότερη εθνική νοµοθεσία σχετικά µε την προστασία του 

περιβάλλοντος και αφετέρου τις Ευρωπαϊκές οδηγίες .  

 

Η εθνική νοµοθεσία σχετικά µε τον θόρυβο περιλαµβάνει νοµοθετήµατα στα οποία 

αναφέρεται η υποχρέωση προστασίας του περιβάλλοντος , η εκπόνηση περιβαλλοντικών 

µελετών , διαδικασίες αδειοδοτήσεων και νοµοθετήµατα που εξειδικεύουν όρια θορύβου ανά 

δραστηριότητα και πηγή και θέτει όρους και προϋποθέσεις λειτουργίας µε κριτήρια τον 

εκπεµπόµενο θόρυβο . Τον σύνολο των νοµοθετηµάτων αναφέρεται στην υποχρέωση τήρησης 

των ορίων θορύβου , ενώ στα πλαίσια της ελληνικής νοµοθεσίας περιλαµβάνονται και 

νοµοθετήµατα που σχετίζονται µε τους µηχανισµούς τήρησης , ελέγχου και επιβολής ποινών 

στις σχετικές παραβάσεις .  

 

Ένας από τους κύριους στόχους της νοµοθεσίας θορύβου είναι ο προσδιορισµός και η 

εξασφάλιση της εφαρµογής και του σεβασµού των ορίων θορύβου . Οι περισσότερες 
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Ευρωπαϊκές χώρες έχουν ετοιµάσει ένα νοµικό πλαίσιο για τα όρια αυτά , είτε µε εθνικούς 

νόµους , είτε µε αποφάσεις που µπορούν να εκδηλώσουν οι διάφοροι δήµοι . Άλλα κράτη 

έχουν µόνο κατευθυντήριες γραµµές ή γενικές προτάσεις .  

  

Τα περισσότερα ευρωπαϊκά κράτη έχουν υιοθετήσει την χρήση του LAeq  για τις κύριες πηγές 

θορύβου (κυκλοφοριακός , σιδηροδροµικός , βιοµηχανικός- εξαίρεση αποτελεί ο αεροπορικός 

θόρυβος ) . Οι διαφορετικοί δείκτες που έχε υιοθετήσει η κάθε χώρα καθιστούν δύσκολη την 

σύγκριση των νοµοθεσιών αυτών .  

 

  

 

  ΓΕΝΙΚΗ  ΝΟΜΟΘΕΣΙΑ  

 

Ο κυριότερος νόµος που αφορά στο φυσικό περιβάλλον είναι ο νόµος πλαίσιο 1650/86 , «περί 

προστασίας του περιβάλλοντος» .  Χαρακτηρίζεται ως βασικός νόµος για το περιβάλλον γιατί 

υιοθετεί µια σφαιρική αντίληψη για τα περιβαλλοντικά προβλήµατα , καθορίζει τους βασικούς 

στόχους και επιδιώξεις και συστηµατοποιήσει τις συναφείς αρµοδιότητες . Για τις 

λεπτοµέρειες των επιλογών αυτών , παραπέµπει σε διατάξεις πιο ειδικές (Προεδρικά 

∆ιατάγµατα , Πράξεις Υπουργικού Συµβουλίου , Υπουργικές Αποφάσεις )  

Παρόλα αυτά , ο νόµος αυτός επέφερε ελάχιστες αλλαγές , καθώς η υλοποίηση του απαιτούσε 

την έκδοση µεγάλου αριθµού προεδρικών διαταγµάτων και υπουργικών αποφάσεων 

.Ουσιαστική ώθηση στην περαιτέρω εξέλιξη αυτής της πολιτικής παρείχε η Ευρωπαϊκή 

περιβαλλοντική πολιτική .  

 

Ο νόµος αυτός ορίζει τον θόρυβο ως συνιστώσα παραγωγής περιβαλλοντικής ρύπανσης 

(άρθρο 14) και προβλέπει ότι µε πράξεις της διοίκησης είναι δυνατόν να καθορίζονται : 

� Οι οριακές τιµές στάθµης θορύβου σε ιδιωτικούς ή δηµόσιους χώρους και οι 

αντιθορυβικές ζώνες γύρω από υφιστάµενες ή νέες περιοχές βιοµηχανικών 

εγκαταστάσεων , δρόµων και χώρων κατοικίας .  

� Οι οριακές στάθµες θορύβου και δονήσεων για κάθε είδους όχηµα , µηχάνηµα ή 

όργανο που παράγεται , εισάγεται , κυκλοφορεί ή χρησιµοποιείται και δηµιουργεί 

ηχητική ενόχληση . 
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� Η απαγόρευση της κυκλοφορίας υλικών και εξαρτηµάτων που προορίζονται για 

την καταπολέµηση θορύβου και δονήσεων , εφόσον δεν πληρούν τις 

προβλεπόµενες προϋποθέσεις .  

 

Τα έργα και οι δραστηριότητες που προκαλούν θόρυβο κατατάσσονται ανάλογα τις 

προδιαγραφές και απαιτήσεις του άρθρου 3 σε τρεις κατηγορίες (υψηλής , µεσαίας και 

χαµηλής όχλησης ) . Για τα έργα υψηλής όχλησης επιβάλλεται η άδεια χωροθέτησης και η 

εκπόνηση ΜΠΕ . Στόχος αυτών των µελετών είναι η επισήµανση , αξιολόγηση και 

αντιµετώπιση των επιπτώσεων (άµεσες – έµµεσες , βραχυχρόνιες – µακροχρόνιες , θετικές – 

αρνητικές , επανορθούµενες – µη επανορθούµενες) από την πραγµατοποίηση ενός έργου ή 

µιας δραστηριότητας στο περιβάλλον σε κάθε έκφανσή του .  

 

Οι ΜΠΕ τόσο στο στάδιο της περιγραφής του προτεινόµενου έργου ή  δραστηριότητας , όσο 

και στα στάδια εκτίµησης , αξιολόγησης και αντιµετώπισης των περιβαλλοντικών επιπτώσεων, 

περιέχουν ειδικά άρθρα για τον θόρυβο µε στόχο να διαπιστωθεί κατά πόσο , µε την 

κατασκευή αυτού του έργου , συντελείται αύξηση της υπάρχουσας στάθµης θορύβου ή αν 

υπάρχει έκθεση των ανθρώπων σε υψηλή στάθµη θορύβου .   

 

Στο στάδιο της περιγραφής πρέπει να αναγράφονται : 

� Τα αναµενόµενα επίπεδα θορύβου κατά τη λειτουργία της εγκατάστασης , µέρα και 

νύχτα , κανονική ή εντατική σε χαρακτηριστικά σηµεία του ορίου ιδιοκτησίας .  

� Τα χαρακτηριστικά του θορύβου 

� Τα προβλεπόµενα µέτρα ελέγχου του θορύβου  

� Οι δευτερογενείς αιτίες αύξησης του θορύβου 

 

Στο στάδιο αξιολόγησης προτείνονται µέτρα προστασίας και ελέγχου του θορύβου , όπως 

πρόληψη στην πηγή , σύστηµα χρησιµοποιούµενων συσκευών για την ηχητική µόνωση κ.α  

και αξιολογείται η απόδοση των µέτρων αυτών .  

 

Παρακάτω ακολουθούν βάσει χρονολογικής σειράς τα προεδρικά διατάγµατα , οι νόµοι και οι 

υπουργικές αποφάσεις που αφορούν την προστασία από τον οδικό συγκοινωνιακό θόρυβο και 

ψηφίστηκαν από το Ελληνικό Κράτος .  
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� Υ.Α 1220/13/27.1.1979 :  

«περί καθορισµού επιτρεπόµενων ορίων θορύβου προκαλουµένων από τα αυτοκίνητα 

οχήµατα , µοτοσικλέτες , µοτοποδήλατα και τρόπος µέτρησης αυτών» .  

 

Με αυτή την υπουργική απόφαση ορίζονται οι µέθοδοι µέτρησης θορύβου «εν κινήσει» και 

«εν στάση» , το ηχόµετρο καθώς επίσης και η µονάδα µέτρησης θορύβου dB(A) . Στη 

παρούσα αναφέρεται ότι κάθε νέος τύπος αυτοκινήτου ή  µοτοσικλέτας που εισάγεται ή 

συναρµολογείται  στη χώρα µας , θα εγκρίνεται από πλευράς θορύβου. Σε περίπτωση 

υπέρβασης των ορίων αυτών επιβάλλονται ποινικά και διοικητικά µέτρα που προβλέπονται 

από τον κώδικα οδικής κυκλοφορίας (ΚΟΚ) . Τέλος , τα ανώτατα επιτρεπόµενα όρια 

εκποµπής θορύβου καθορίζονται για τα µεν επιβατικά αυτοκίνητα και µοτοσικλέτες στα 100   

dB(A) , για τα δε φορτηγά και λεωφορεία στα 105 dB(A) .  

 

� Υ.Α 32764/7384/29.10.1980  

«περί τροποποιήσεων και συµπληρώσεως της 1220/13/79  Κ.Υ.Α»  

 

Σύµφωνα µε αυτή την απόφαση , στην άδεια κυκλοφορίας αναγράφονται εκτός από τα όρια 

θορύβου που εκπέµπει το όχηµα , και οι στροφές του κινητήρα στις οποίες έγινε η µέτρηση µε 

την «εν στάσει» µέθοδο , ενώ τα επιτρεπόµενα ανώτατα όρια θορύβου µεταβάλλονται και 

γίνονται για τα µεν επιβατικά αυτοκίνητα , δίτροχα , µοτοποδήλατα και µοτοσικλέτες 105 

dB(A) και τα δε φορτηγά και λεωφορεία 110 dB(A) . 

 

� Κ.Υ.Α. 17252/19.7.1992 : 

«περί καθορισµού δεικτών και ανώτατων επιτρεπόµενων ορίων θορύβου που προέρχεται 

από την κυκλοφορία σε οδικά και συγκοινωνιακά έργα»  

 

Αποτελεί αφενός την εφαρµογή των διατάξεων του άρθρου 14 του Ν. 1650/1986 και αφετέρου 

τον καθορισµό των περιβαλλοντικών όρων κυκλοφοριακού θορύβου από την κατασκευή και 

λειτουργία αυτοκινητοδρόµων , οδών ταχείας και λοιπών οδών όπως αυτοί ορίζονται από την 

υπάρχουσα εθνική νοµοθεσία και πιο συγκεκριµένα :  

i. Ο καθορισµός των πλέον αντιπροσωπευτικών δεικτών κυκλοφοριακού θορύβου για 

την ποσοτική και ποιοτική του αξιολόγηση  

ii.  Ο καθορισµός των ανώτατων οριακών τιµών των παραπάνω δεικτών  
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iii.  Τα γεωγραφικά όρια εκατέρωθεν των οδικών και συγκοινωνιακών έργων , εντός των 

οποίων θα εφαρµόζονται οι διατάξεις της παρούσας απόφασης , έτσι ώστε να 

καθίσταται ευχερέστερη και πλέον αποτελεσµατική η προσπάθεια για την αποτροπή 

της ηχορύπανσης και της γενικότερης υποβάθµισης του ακουστικού περιβάλλοντος 

από την οδική κυκλοφορία µε την υιοθέτηση επαρκών µέτρων αντιρύπανσης µέσα 

από την σύνταξη µελέτης περιβαλλοντικών επιπτώσεων (ΜΠΕ) .  

 

Η απόφαση αυτή αφορά όλους τους νέους αυτοκινητόδροµους , τις προ βελτίωση  

υφιστάµενων τµηµάτων πραγµατοποιούµενες νέες χαράξεις καθώς και τις οδούς ταχείας 

κυκλοφορίας µαζί µε τις σύνοδές τους εγκαταστάσεις και µόνο για τα τµήµατα που βρίσκονται 

σε απόσταση µικρότερη ή και ίση των 200 µέτρων από το κοντινότερο όριο του Σχεδίου 

Πόλης . Η απόσταση αυτή µετριέται από το άκρο του καταστρώµατος του οδικού άξονα ή 

εγκατάστασης .  

 

Στην κατηγορία των οδικών και συγκοινωνιακών έργων που απαιτείται θεσµοθέτηση 

ανωτάτου ορίου κυκλοφοριακού θορύβου εµπίπτουν επιπλέον και οι νέοι ή βελτιωµένοι 

άξονες του εθνικού οδικού και επαρχιακού δικτύου , οι κύριοι αστικοί άξονες , τηρουµένου 

και πάλι του περιορισµού απόστασης .  

 

Ως δείκτης οδικού κυκλοφοριακού θορύβου καθορίζεται είτε :  

I. Η Ισοδύναµη Συνεχής Στάθµη Θορύβου Leq (Equivalent Continuous Sound 

Level) , που εκφράζει τη σταθερή εκείνη στάθµη θορύβου , η οποία σε ορισµένη 

χρονική περίοδο , έχει το ίδιο ενεργειακό περιεχόµενο µε αυτό του πραγµατικού 

θορύβου , σταθερού ή µεταβαλλόµενου , κατά την  ίδια χρονική περίοδο , που για τους 

σκοπούς της παρούσης φάσης ορίζεται από 08.00 έως 20.00 και κατά συνέπεια ο 

δείκτης καθορίζεται ως  Leq(8-20ωρ.)  

II.  L10 (18 ώρες) που είναι η αριθµητική µέση τιµή των 18 ξεχωριστών ωριαίων τιµών του 

L10 από 06.00-24.00  , δηλαδή της στάθµης η οποία υπερβαίνει κατά το 10% της 

αντίστοιχης χρονικής περιόδου µέτρησης . 

 

Και στις δύο περιπτώσεις το µετρούµενο µέγεθος είναι η σταθµισµένη στάθµη ηχητικής πίεσης 

η οποία εκφράζεται σε  dB(A) .  

 

Ως ανώτατα επιτρεπόµενα όρια των παραπάνω δεικτών καθορίζονται τα : 
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 Max Leq (8-20ωρ )  = 67 dB(A)  

 Max L 10 (18ωρ.) = 70 dB(A)  , µετρούµενο σε απόσταση 2m από την πρόσοψη των 

πλησιέστερων , προς το οδικό έργο , κτιρίων της πολεοδοµικής ενότητας  

Σε περιπτώσεις που απαιτείται ειδική ακουστική προστασία , όπως στα σχολικά 

συγκροτήµατα , νοσοκοµεία κ.λ.π  τα παραπάνω  ανώτατα όρια και συνεπώς , οι κατά 

περίπτωση περιβαλλοντικοί όροι που πρέπει να εγκριθούν σύµφωνα µε την Κ.Υ.Α 

69269/5387/ΦΕΚ , δύνανται να µειώνονται κατά 5-10 dB(A) 

 

� Υ.Α.  28340/2440/18.8.1992  

       «µέτρα για τον περιορισµό της ηχορύπανσης που προέρχεται από µοτοσικλέτες σε  

συµµόρφωση προς τις διατάξεις των Οδηγιών 78/1015 , 87/56 και 89/238 της ΕΟΚ»  

Σύµφωνα µε αυτήν , το Υπουργείο Μεταφορών και Επικοινωνιών προβαίνει σε δοκιµές 

ελέγχου του θορύβου που προκαλούν οι µοτοσικλέτες και ελέγχεται για κάθε τύπο αυτών , 

αν τηρούνται οι εναρµονισµένες µε την ΕΟΚ προδιαγραφές . Τα αποτελέσµατα του 

ελέγχου αποστέλλονται στ διεύθυνση τεχνικού ελέγχου οχηµάτων , ενώ η αρµόδια 

υπηρεσία του υπουργείου χορηγεί το σχετικό πιστοποιητικό µε τη µέτρηση του ηχητικού 

πεδίου .  

 

� Κ.Υ.Α 25006/2234/13.7.1993  

«αντικατάσταση των διατάξεων της απόφασης Γ-20/81567/898/1998 (ΦΕΚ Β-403) 

που αναφέρονται στην αποδεκτή ηχοστάθµη και στις διατάξεις εξατµίσεως των 

οχηµάτων µε κινητήρα , σε συµµόρφωση προς τις διατάξεις  της οδηγίας 92/97/ΕΟΚ 

του Συµβουλίου της 10ης Νοεµβρίου 1992»  

Αποσκοπεί στην συµπλήρωση της εναρµόνισης της ελληνικής νοµοθεσίας µε τις διατάξεις 

της άνω οδηγίας . 

 

� Π.∆ 178/97:  

«περί κύρωσης της Αναθεώρησης 2 της Συµφωνίας σχετικά µε την υιοθέτηση 

οµοιόµορφων τεχνικών προδιαγραφών για τροχοφόρα οχήµατα , εξοπλισµού και 

εξαρτήµατα που δύναται να τοποθετηθούν και/ή να χρησιµοποιηθούν σε τροχοφόρα 

οχήµατα και τις συνθήκες για την αµοιβαία αναγνώριση των εγκρίσεων που 

χορηγούνται µε βάση τις προδιαγραφές αυτές , που τέθηκαν σε ισχύ την 16.10.1995» . 

Αποσκοπεί στην  τροποποίηση του Ν. 2064/92 και σύµφωνα µε αυτό , ο όρος τροχοφόρα 

οχήµατα περιλαµβάνει όλα τα ανώτερα , των οποίων τα χαρακτηριστικά έχουν σχέση µε 
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την οδική ασφάλεια , την προστασία του περιβάλλοντος και την εξοικονόµηση ενέργειας , 

ενώ µε τον όρο «έγκριση τύπου σύµφωνα µε τον Κανονισµό» υποδηλώνεται η διοικητική 

διαδικασία κατά τη οποία το όχηµα ή ο εξοπλισµός ή το εξάρτηµα που διατίθεται στην 

αγορά , είναι σύµφωνα µε τις απαιτήσεις ορισµένου κανονισµού .  

 

 

� Υ.Α. 34245/2779/97  

«περί προσαρµογής της ελληνικής νοµοθεσίας προς την οδηγία 96/20/ΕΟΚ της 

Επιτροπής της 27ης  Μαρτίου 1996 για την προσαρµογή στην τεχνική πρόοδο της 

οδηγίας 70/157/ΕΟΚ του Συµβουλίου , σχετικά µε την αποδεκτή ηχητική στάθµη και 

το σύστηµα εξάτµισης των µηχανοκινήτων οχηµάτων»  

Οι αρµόδιες υπηρεσίες του Υπουργείου  Μεταφορών και Επικοινωνιών αρνούνται να 

χορηγήσουν την έγκριση τύπου για έναν τύπο οχήµατος για θέµατα που αφορούν την 

αποδεκτή ηχητική στάθµη τους και έναν τύπο συστήµατος εξάτµισης , εφόσον δεν 

πληρούνται οι απαιτήσεις  της Κ.Υ.Α οικ. 25006/2234/93 , όπως αυτή τροποποιήθηκε µε 

την παρούσα .  

 

� Ν. 2696/1999 :  

«περί κύρωσης του Κώδικα  Οδικής Κυκλοφορίας»  

Κυρώνεται ο νέος Κ.Ο.Κ και αυτοί που παραβαίνουν τις διατάξεις της Παρ.1 , άρθρου 15, 

οι οποίες αφορούν εκποµπές ρύπων και θορύβων , τιµωρούνται µε πρόστιµο 50.000 

δραχµών (147 ευρώ) και µε επί τόπου αφαίρεση των στοιχείων κυκλοφορίας του οχήµατος. 

Τα αφαιρούµενα στοιχεία κρατούνται στην αρµόδια αρχή µέχρι να προσκοµιστεί από τον 

παραβάτη σηµείωµα της αρµόδιας Υ. Συγκοινωνιών για την καταλληλότητα του οχήµατος 

από πλευράς εκποµπής καυσαερίων ή θορύβου .  
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3.7  ΜΟΝΤΕΛΑ ΠΡΟΒΛΕΨΗΣ Ο∆ΙΚΟΥ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΟΥ            

ΘΟΡΥΒΟΥ  

 

 

Τα µοντέλα πρόβλεψης του κυκλοφοριακού θορύβου µπορούν γενικά να διακριθούν σε τρεις 

βασικές κατηγορίες :  

a. Εµπειρικά 

b. Θεωρητικά 

c. Μοντέλα κλίµακας  

 

 Τα εµπειρικά µοντέλα βασίζονται σε τεχνικές µετρήσεων του κυκλοφοριακού θορύβου παρά 

την οδό και εξασφαλίζουν τη µεγαλύτερη επαφή µε τις πραγµατικές συνθήκες στις πόλεις 

σήµερα. Το πρόβληµά τους είναι η αδυναµία ελέγχου των παραµέτρων που υπεισέρχονται και 

οι αλληλοεπιδράσεις ανάµεσα στις παραµέτρους αυτές , παραµένουν πάντως ευρύτερα 

χρησιµοποιούµενα ακόµη και σήµερα . Η πρόβλεψη του θορύβου γίνεται τελικά µε την 

διαµόρφωση µαθηµατικών µοντέλων συσχέτισης , που συναρτούν τον κυκλοφοριακό θόρυβο 

µε τις βασικότερες κάθε φορά παραµέτρους επηρεασµού (συνήθως τον φόρτο , τη σύνθεση , 

την ταχύτητα , το πλάτος κ.λπ.) .  

Τα θεωρητικά µοντέλα , που έχουν χαµηλότερο κόστος παραγωγής , βασίζονται σε 

αναλυτικές τεχνικές προσοµοίωσης του θορύβου κυκλοφορίας ο οποίος θεωρείται ως 

άθροισµα του θορύβου που παράγεται από κάθε µεµονωµένο όχηµα . Μπορούν έτσι να 

επεκταθούν σε µελέτες περιπτώσεων που είναι δύσκολο να παρατηρηθούν στην πράξη , όµως 

υπόκεινται πάντοτε στον κίνδυνο να µη µπορούν να ερµηνεύσουν ορθά τους ποικίλους 

παράγοντες που επηρεάζουν το τελικό αποτέλεσµα στην πραγµατικότητα . Τα θεωρητικά 

µοντέλα µπορούν να διακριθούν σε τρεις κατηγορίες1 : 

� Μοντέλα συνεχούς γραµµικής πηγής  , τα οποία υποθέτουν πως η κυκλοφορία 

αποτελεί µια συνεχή γραµµική πηγή µε γνωστή ακουστική ισχύ ανά µονάδα .   

� Μοντέλα διακεκριµένης πηγής , τα οποία υποθέτουν πως τα οχήµατα αποτελούν 

διακεκριµένες σηµειακές πηγές µε κανονική κατανοµή κατά µήκος µιας υποθετικής 

ισοδύναµης λωρίδας κυκλοφορίας . 

� Μοντέλα προσοµοίωσης , τα οποία θεωρούν τα οχήµατα σαν διακεκριµένες πηγές 

κατανεµηµένες τυχαία κατά µήκος µιας υποθετικής λωρίδας κυκλοφορίας . 

                                                 
1 Βούγιας Σ. «Μεταφορές και Περιβάλλον» Θεσσαλονίκη 2008  
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Τα µοντέλα κλίµακας επιτρέπουν στον ερευνητή να ελέγχει και να ρυθµίζει τις παραµέτρους 

που χρησιµοποιεί (κυκλοφοριακές , τοπογραφικές και ατµοσφαιρικές ) εφαρµόζοντας αυτές σε 

ένα οµοίωµα της πραγµατικότητας που κατασκευάζεται . Το βασικό πρόβληµα τους (εκτός 

από το υψηλό κόστος ) είναι η αδυναµία του οµοιώµατος να αποδώσει επακριβώς τις 

ακουστικές ιδιότητες των πραγµατικών επιφανειών .  

 

Η ανάγκη για τυποποίηση των µεθόδων πρόβλεψης και η προσπάθεια ελέγχου του θορύβου 

για την προστασία των κατοίκων κοντά σε αυτοκινητόδροµους οδήγησε στον καθορισµό 

κάποιων συγκεκριµένων µεθόδων οι οποίες είναι οι ακόλουθες1 : 

� Η Αµερικανική Μέθοδος (Μοντέλο της Οµοσπονδιακής Υπηρεσίας οδών-FHWA, 

µοντέλο STAMINA)  

� H Kαναδική µέθοδος (τροποποιηµένο µοντέλο STAMINA)  

� Η Βρετανική µέθοδος (RTN) 

� Ο Γαλλικός οδηγός θορύβου χερσαίων µεταφορών  

� Η Γερµανική µέθοδος  

� Η Ιαπωνική µέθοδος κλπ  

 

Στη Μ.Βρετανία ακολουθείται η µεθοδολογία του Υπουργείου Περιβάλλοντος που 

εκπονήθηκε από το Ερευνητικό Εργαστήριο Κυκλοφορίας και Οδοποιίας και παρουσιάζεται 

στη συνέχεια .  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
                                                 
1
Κανελλαίδης-Α.Καλτσούνης –Α.Μπαλής  «Σηµειώσεις Ειδικών Κεφαλαίων Οδοποιίας – Γ΄ Στοιχεία 
Κυκλοφοριακού θορύβου», Αθήνα Σεπτέµβριος 2006  
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3.7.1  ΜΕΘΟ∆ΟΣ  ΠΡΟΒΛΕΨΗΣ  ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΟΥ  ΘΟΡΥΒΟΥ  ΣΤΗ  

Μ.ΒΡΕΤΑΝΙΑ 1 

 

 

Το 1975 για την εφαρµογή της νοµοθεσίας για την προστασία από τον θόρυβο δηµοσιεύτηκε 

στη  Μ.Βρετανία µια µέθοδος του Υπουργείου Περιβάλλοντος , µε τον τίτλο «Υπολογισµός 

κυκλοφοριακού θορύβου» . Η µέθοδος αυτή µπορεί να εφαρµοστεί σε συνθήκες ελεύθερης 

αλλά και διακοπτόµενης ροής , αν και το γεγονός ότι προέκυψε από µετρήσεις σε συνθήκες 

ταχείας κυκλοφορίας την καθιστά ακριβέστερη κυρίως στις ανάλογες περιπτώσεις .  

 

Οι προβλέψεις γίνονται  µε µία σειρά βηµάτων που βασίζονται στη χρήση µαθηµατικών 

σχέσεων αλλά παρουσιάζονται και σε διαγράµµατα . Η αποδεκτή ακρίβεια από τη χρήση των 

διαγραµµάτων είναι 1 dB(A) ενώ όταν απαιτείται µεγαλύτερη ακρίβεια , ο υπολογισµός 

πραγµατοποιείται µε τους ακριβείς τύπους .  

 

 

 

            ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΗ ΥΠΟΛΟΓΙΣΜΟΥ ΘΟΡΥΒΟΥ  

  

Η στρατηγική πρόβλεψης θορύβου σε ένα σηµείο αναφοράς από ένα σχεδιάγραµµα δρόµου 

αποτελείται από πέντε κύρια µέρη : 

a. ∆ιαχωρισµός του σχεδιαγράµµατος δρόµου σε ένα ή περισσότερα τµήµατα , έτσι ώστε 

η µεταβολή του θορύβου µέσα στο τµήµα αυτό να είναι µικρή  

b. ∆ιαχωρισµός του βασικού επιπέδου θορύβου σε µια απόσταση αναφοράς των 10 

µέτρων µακριά από την πλησιέστερη άκρη του αµαξωτού δρόµου για κάθε τµήµα . 

c. Καθορισµός για κάθε τµήµα του επιπέδου θορύβου στο σηµείο αναφοράς λαµβάνοντας 

υπόψη την απόσβεση λόγω απόστασης και το διαχωριστικό της πηγής ευθυγράµµισης  

d. ∆ιόρθωση του  επιπέδου θορύβου στο σηµείο αναφοράς λαµβάνοντας υπόψη τα 

χαρακτηριστικά της τοποθεσίας , συµπεριλαµβανοµένου ανακλάσεις από κτίρια και 

προσόψεις , καθώς επίσης το µέγεθος της πηγής του τµήµατος .  

                                                 
1 Βούγιας Σ. «Μεταφορές και Περιβάλλον»  Θεσσαλονίκη 2008  
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e. Συνδυασµός των συνεισφορών από όλα τα τµήµατα για να εµφανιστεί το 

προβλεπόµενο επίπεδο θορύβου στο σηµείο αναφοράς για ολόκληρο το σχεδιάγραµµα 

δρόµου .  

 

Για την πρόβλεψη του θορύβου στο σηµείο λήψης , αρχικά προβλέπεται η λεγόµενη βασική 

στάθµη θορύβου , δηλαδή ο θόρυβος σε 10 µέτρα απόσταση από το κοντινότερο άκρο του 

δρόµου χρησιµοποιώντας τη σχέση : 

 

       L10 (18ώρου) = 28,1 + 10 logQ   dB(A)  

 

όπου  Q , ο κυκλοφοριακός φόρτος σε οχήµατα ανά 18ώρο 

 

 

Οι υποθέσεις που γίνονται για τα υπόλοιπα κυκλοφοριακά χαρακτηριστικά είναι : 

Ταχύτητα οχηµάτων  ν = 75 km/h 

Ποσοστό βαρέων οχηµάτων ρ = 0 και 

Κλίση της οδού  g = 0%  

 

 

 Στο ακόλουθο σχήµα παρουσιάζεται το διάγραµµα της πρόβλεψης της βασικής (18ώρης) 

στάθµης θορύβου  .  

 
                Σχήµα  3.2  Πηγή  Μεταφορές και Περιβάλλον  ,  Σ. Βούγιας 
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Για την πρόβλεψη της βασικής ωριαίας στάθµης θορύβου L10  χρησιµοποιείται η σχέση : 

 

            L10  (ωριαίο) = 41,2 + 10 logQ   dB(A)  όπου  

               Q  ο κυκλοφοριακός φόρτος σε οχήµατα ανά ώρα  

 

     Σχήµα   3.3       Πηγή  Μεταφορές και Περιβάλλον  ,  Σ. Βούγιας 

 

Μετά τον υπολογισµό της βασικής στάθµης θορύβου εφαρµόζεται µια σειρά διορθώσεων 

λόγω των πραγµατικών κυκλοφοριακών δεδοµένων όπως είναι η ταχύτητα , το ποσοστό των 

βαρέων οχηµάτων , η κλίση του δρόµου , η φύση της επιφάνειας του εδάφους και οι 

ανακλάσεις .  

 

Αρχικά γίνεται διόρθωση της τιµής λόγω της µέσης ταχύτητας (ν) των οχηµάτων σε km/h και 

του ποσοστού βαρέων οχηµάτων (ρ) . Η µαθηµατική σχέση της συνδυασµένης επίδρασης ν και 

ρ είναι : 

 

            ∆ιόρθωση = 33  log(v + 40 + 500/v ) +10 log(1+5p/v) – 68,8  dB(A)  

 

Βαρύ όχηµα θεωρείται οποιοδήποτε όχηµα του οποίου το καθαρό βάρος είναι µεγαλύτερο από 

1525 kg .  
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Στο ακόλουθο σχήµα παρουσιάζεται το διάγραµµα διόρθωσης λόγω της ταχύτητας και του 

ποσοστού βαρέων οχηµάτων  

                    

                     Σχήµα  3.4  Πηγή  Μεταφορές και Περιβάλλον  ,  Σ. Βούγιας 

 

Στη συνέχεια εφαρµόζεται µία διόρθωση για την κλίση του δρόµου (g)  η οποία ισούται µε 

0,36 g  , σε dB(A) , όταν χρησιµοποιείται η πραγµατική µέση ταχύτητα και µε 0,26 g  , 

όταν χρησιµοποιείται η προβλεπόµενη ταχύτητα , όπου g  το ποσοστό της κλίσης .  

 

Η υφή του οδοστρώµατος δεν αποτελεί σηµαντικό παράγοντα στην πρόβλεψη του 

κυκλοφοριακού θορύβου µε τη µέθοδο αυτή , εκτός εάν ο δρόµος είναι από σκυρόδεµα µε 

χαρακιές βάθους πάνω από 5 χιλιοστά , οπότε δηµιουργείται αύξηση του θορύβου η οποία 

εξαρτάται από την σύνθεση της κυκλοφορίας και ισούται µε : 

 

                     ∆ = 4 – 0,03 p        σε  dB(A)     

 όπου p το ποσοστό των βαρέων οχηµάτων     
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                    Σχήµα   3.5 Πηγή  Μεταφορές και Περιβάλλον  ,  Σ. Βούγιας 

 

 

         Κατόπιν ακολουθούν  οι διορθώσεις στη βασική στάθµη θορύβου ώστε να ληφθούν 

υπόψη :  

� Η αντιστάθµιση της απόστασης  

Για τα σηµεία αναφοράς που είναι τοποθετηµένα σε αποστάσεις µεγαλύτερες ή ίσες µε 

τέσσερα µέτρα από την πλησιέστερη άκρη του αµαξωτού δρόµου η αντιστάθµιση της 

απόστασης πρέπει να εφαρµοστεί στο βασικό επίπεδο θορύβου. Για αποστάσεις που είναι 

λιγότερο από τέσσερα µέτρα από την άκρη του αµαξωτού δρόµου , η αντιστάθµιση της 

απόστασης θα πρέπει να καθοριστεί υποθέτοντας ότι το σηµείο αναφοράς είναι τοποθετηµένο 

στα τέσσερα µέτρα από την πλησιέστερη άκρη του δρόµου . Για τους σκοπούς των 

Νοµοθεσιών καταπολέµησης θορύβου , η µέθοδος µέτρησης θα πρέπει να χρησιµοποιείται 

όταν το προβλεπόµενο επίπεδο σε αποστάσεις µικρότερων των τεσσάρων µέτρων είναι µέσα 
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στο πλαίσιο των 3 dB(A)  του καθορισµένου επιπέδου . Η αντιστάθµιση της απόστασης 

υπολογίζεται κατά µήκος της µικρότερης διαγώνιας απόστασης d από την πλησιέστερη άκρη 

του αµαξωτού δρόµου στο σηµείο αναφοράς και το ύψος h του σηµείου αναφοράς σε σχέση µε 

την πηγή ευθυγράµµισης στο σηµείο που η διαγώνια γραµµή διασταυρώνεται µε την πηγή 

ευθυγράµµισης στην ενεργή θέση πηγής .  

 

� Η επίδραση της φύσης του εδάφους  

Εάν  η επιφάνεια του εδάφους µεταξύ της πλησιέστερης άκρης του αµαξωτού δρόµου και του 

σηµείου αναφοράς είναι εξ’ ολοκλήρου ή µερικώς απορροφητικής φύσεως (π.χ γρασίδι 

,δεντροφυτείες )  πρέπει να ληφθεί υπόψη µια συµπληρωµατική αντιστάθµιση για την ποώδη 

βλάστηση που αναφέρεται συχνά και ως απορρόφηση εδάφους . Η αντιστάθµιση είναι 

σταδιακή µε την απόσταση και ιδιαιτέρως µε τα σηµεία αναφοράς κοντά στο έδαφος . 

Όταν το έδαφος είναι µη απορροφητικό . πχ πλακόστρωτες περιοχές  δεν εφαρµόζεται καµία 

αντιστάθµιση για την ποώδη βλάστηση του εδάφους  

 

� Ανάκλαση θορύβου από παρεµβαλλόµενα εµπόδια  

Η ανάκλαση του θορύβου από σκληρές και άκαµπτες επιφάνειες ,οι οποίες είναι παράπλευρες 

στην πηγή και µάλιστα κοντά στο σηµείο αναφοράς , έχει ως αποτέλεσµα την αύξηση του 

επιπέδου του θορύβου .  

 

Ενδεικτικά παρουσιάζονται παρακάτω τα διαγράµµατα διάδοσης θορύβου σε σκληρό και 

µαλακό έδαφος ανάλογα µε την απόσταση από το άκρο της πλησιέστερης κυκλοφοριακή 

λωρίδας και το ύψος πάνω από το έδαφος , καθώς τα διαγράµµατα που παρουσιάζουν τη 

διόρθωση της βασικής στάθµης θορύβου λόγω γωνίας θ σε βαθµούς και λόγω της πιθανής 

τοποθέτησης ηχοπετάσµατος.   
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         Σχήµα  3.6    Πηγή  Μεταφορές και Περιβάλλον  ,  Σ. Βούγιας 

   
              Σχήµα  3.7        Πηγή  Μεταφορές και Περιβάλλον  ,  Σ. Βούγιας 
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3.7.2  ΜΕΘΟ∆ΟΙ   ΥΠΟΛΟΓΙΣΜΟΥ  ΓΙΑ ΤΟΝ ΠΡΟΣ∆ΙΟΡΙΣΜΟ  ΤΩΝ   

∆ΕΙΚΤΩΝ  LDEN   KAI   LNIGHT  ΓΙΑ ΤΟΝ Ο∆ΙΚΟ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΟ  

ΘΟΡΥΒΟ (Γαλλική µέθοδος υπολογισµού) 

 

 

Σύµφωνα µε το άρθρο 6 και το παράρτηµα της οδηγίας 2002/49/ΕΚ , για τον προσδιορισµό 

των δεικτών Lden και Lnight  για τον οδικό  συγκοινωνιακό  θορύβου , χρησιµοποιείται η 

γαλλική εθνική µέθοδος υπολογισµού «NMPB-Routes-96(SETRA-CERTU-LCPC-CSTB), 

όπως αναφέρεται στο «Arrete du 5 mai 1995 relatif au bruit des infrastructures routieres , 

Journal Officiel du 10 mai 1995, Article 6» και στο γαλλικό πρότυπο «XPS 31-133» . Στις 

παρούσες κατευθυντήριες γραµµές η µέθοδος αυτή αναφέρεται ως µέθοδος «XPS 31-133», η 

οποία προβλέπει δύο διαφορετικές µεθόδους υπολογισµού : τη µέθοδο SRM I 

(απλουστευµένος υπολογισµός) και τη µέθοδο SRM  II (λεπτοµερής υπολογισµός) .  

 

 

∆Ε∆ΟΜΕΝΑ  ΕΚΠΟΜΠΗΣ  ΘΟΡΥΒΟΥ  Ο∆ΙΚΗΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ  

∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ  ΜΕΤΡΗΣΗΣ   

 

Η µέθοδος  XPS 31-133 αναφέρεται στον οδηγό «Guide du Bruit 1980» ως το κατ’ εξοχήν 

µοντέλο υπολογισµού του θορύβου οδικής κυκλοφορίας .Εάν κράτος – µέλος που υιοθετεί την 

εν λόγω προσωρινή µέθοδο υπολογισµού επιθυµεί να επικαιροποιήσει τους συντελεστές 

εκποµπής , θα πρέπει να ακολουθήσει την ακόλουθη µέθοδο : 

 

Το επίπεδο εκποµπής θορύβου ενός οχήµατος χαρακτηρίζεται από τη µέγιστη ηχοστάθµη 

διέλευσης  LA,max  σε dB, προσδιοριζόµενη σε ύψος 7,5 µέτρων από τον κεντρικό άξονα της 

πορείας του οχήµατος . Το LA,max   εξαρτάται από τον τύπο οχήµατος , την ταχύτητα και την  

κυκλοφορία. Ενώ προσδιορίζεται η κλίση της οδού , δεν λαµβάνεται υπόψη το οδόστρωµα .  

Οι µετρήσεις µπορούν να πραγµατοποιηθούν είτε σε µεµονωµένα οχήµατα είτε σε 

συγκεκριµένες διαδροµές . Η ταχύτητα του οχήµατος πρέπει να µετράται µε ραντάρ Doppler 

(ακρίβεια περίπου 5% µε χαµηλές ταχύτητες) . Η κυκλοφορία προσδιορίζεται είτε µε 

υποκειµενική παρατήρηση είτε µε µετρήσεις . Το µικρόφωνο τοποθετείται σε ύψος 1,2 µέτρων 
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υπεράνω του εδάφους και σε οριζόντια απόσταση 7,5 µέτρων από τον κεντρικό άξονα της 

πορείας του οχήµατος .  

 

      ΕΚΠΟΜΠΗ  ΘΟΡΥΒΟΥ  

 

Εκποµπή θορύβου αποτελεί η ηχοστάθµη που µπορεί να περιγραφεί ως η ηχοστάθµη Leq  

στην ισοφωνική αναφορά που προκαλείται από ένα και µόνο όχηµα ανά ώρα , υπό συνθήκες 

κυκλοφορίας που εξαρτώνται από : 

� Τον τύπο του οχήµατος  

� Την ταχύτητα  

� Την κυκλοφορία  

� Το διάµηκες περιτύπωµα   

 

ΤΥΠΟΙ ΟΧΗΜΑΤΩΝ 

 

Χρησιµοποιούνται δύο τύποι οχηµάτων για την αξιολόγηση του θορύβου . Οι τύποι αυτοί είναι 

οι ακόλουθοι : 

� Ελαφρά οχήµατα (καθαρό φορτίο κάτω των 3,5 τόνων) 

� Βαρέα οχήµατα (καθαρό φορτίο µεγαλύτερο ή ίσο των 3 τόνων)  

 

ΤΑΧΥΤΗΤΑ 

 

Για τον προσδιορισµό της µακροπρόθεσµης ηχοστάθµης Leq είναι αρκετό να αποτελεί 

δεδοµένο η µέση ταχύτητα του στόλου των οχηµάτων . Ως µέση ταχύτητα στόλου των 

οχηµάτων µπορούµε να ορίσουµε : 

� Την µέση ταχύτητα V50 ή την ταχύτητα την οποία επιτυγχάνουν ή υπερβαίνουν τα 

οχήµατα σε ποσοστό 50% επί του συνόλου ή  

� Την µέση ταχύτητα V50 συν το ήµισυ της τυπικής απόκλισης των ταχυτήτων .  

 

Για όλες τις µέσες ταχύτητες που προσδιορίζονται µε µια από τις δύο αυτές µεθόδους και είναι 

µικρότερες των 20 χιλιοµέτρων/ ώρα  ορίζεται ως ελάχιστη τιµή η τιµή των 20 χιλιοµέτρων/ 

ώρα  .  

Εάν τα διαθέσιµα δεδοµένα δεν επαρκούν για την ακριβή εκτίµηση της µέσης ταχύτητας , 

πρέπει να εφαρµόζεται ο γενικός κανόνας ο οποίος αναφέρει ότι για κάθε τµήµα της οδού 
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χρησιµοποιείται η µέγιστη επιτρεπτή ταχύτητα αυτού του τµήµατος . Σε κάθε περίπτωση 

τροποποίησης της µέγιστης επιτρεπτής ταχύτητας πρέπει να ορίζεται νέο τµήµα οδού. Για τις 

µικρότερες ταχύτητες (κάτω των 60-70 χιλιοµέτρων/ ώρα ) εφαρµόζεται πρόσθετη διόρθωση , 

υπό αυτές τις συνθήκες πρέπει να εφαρµόζονται διορθώσεις για ένα από τα τέσσερα είδη 

κυκλοφορίας που θα αναλυθούν παρακάτω .  

 

 ∆ΙΑΦΟΡΑ   ΕΙ∆Η   ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ                 

 

Το είδος της κυκλοφορίας αποτελεί µια συµπληρωµατική παράµετρο , η οποία σχετίζεται µε 

την επιτάχυνση και την επιβράδυνση , την ισχύ του κινητήρα και την ροή της κυκλοφορίας . 

Έχουν επικρατήσει τέσσερα είδη κυκλοφορίας : 

 

� Σταθερή συνεχής κυκλοφορία : 

Τα οχήµατα κινούνται µε σχεδόν σταθερή ταχύτητα στο υπό εξέταση τµήµα της οδού . Η 

κυκλοφορία είναι σταθερή , δηλαδή έχει σταθερή ροή ως προς το χώρο και το χρόνο , για 

περιόδους τουλάχιστον δέκα λεπτών . Ενδέχεται να παρατηρηθούν διακυµάνσεις κατά τη 

διάρκεια της ηµέρας όχι όµως και αιφνίδιες ‘η ρυθµικές διακυµάνσεις . Επιπλέον , δεν 

υπάρχουν επιταχύνσεις ούτε επιβραδύνσεις , παρά µόνο σταθερή ταχύτητα , Αυτό το είδος 

κυκλοφορίας αντιστοιχεί στην  κυκλοφορία των αυτοκινητοδρόµων ή των µεγάλων εθνικών 

οδών , των αστικών οδών ταχείας κυκλοφορίας (εκτός των ωρών αιχµής ) και των κύριων 

αστικών οδών .  

 

� Αυξοµειούµενη συνεχής κυκλοφορία : 

Κυκλοφορία µε σηµαντικό ποσοστό οχηµάτων σε µεταβατική κατάσταση (δηλαδή που 

επιταχύνουν ή επιβραδύνουν ) , η οποία δεν είναι σταθερή ούτε ως προς το χρόνο ούτε ως προς 

τον χώρο . Ωστόσο για το συγκεκριµένο είδος κυκλοφορίας είναι δυνατόν να ορισθεί µια µέση 

συνολική ταχύτητα , σταθερή και επαναλαµβανόµενη για επαρκή χρονικά διαστήµατα . Αυτό 

το είδος κυκλοφορίας αντιστοιχεί στην κυκλοφορία των οδών στο κέντρο πόλεων , των κυρίων 

οδών στα όρια της συµφόρησης , των συνδετήριων οδών µε πολυάριθµες διαβάσεις , τωβ 

χώρων στάθµευσης αυτοκινήτων , των διαβάσεων πεζών και των διασταυρώσεων προς 

οικισµούς .  
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� Αυξοµειούµενη επιταχυνόµενη κυκλοφορία : 

Πρόκειται για αυξοµειούµενη και συνεπώς ανοµοιογενή κυκλοφορία . Ωστόσο , σηµαντικό 

ποσοστό των οχηµάτων επιταχύνει , γεγονός που συνεπάγεται ότι η έννοια της ταχύτητας είναι 

σηµαντική µόνο σε συγκεκριµένα σηµεία , καθώς δεν είναι σταθερή κατά τη µετακίνηση. 

Αυτό συµβαίνει συνήθως σε οδούς ταχείας κυκλοφορίας ύστερα από διασταυρώσεις ή σε 

συνδετήριους κλάδους κόµβων αυτοκινητοδρόµων , σε σταθµούς διοδίων κ.λ.π .  

 

� Αυξοµειούµενη επιβραδυνόµενη κυκλοφορία  

Πρόκειται για το είδος κυκλοφορίας , ακριβώς αντίθετο µε το προηγούµενο , όπου σηµαντικό 

ποσοστό των οχηµάτων επιβραδύνει . Αυτό το είδος κυκλοφορίας παρατηρείται συνήθως στα 

σηµεία προσέγγισης σηµαντικών αστικών κόµβων , σε εξόδους αυτοκινητοδρόµων ή οδών 

ταχείας κυκλοφορίας ή στα σηµεία προσέγγισης σταθµών διοδίων .  

 

 

∆ΙΑΜΗΚΕΙΣ   ΚΑΤΑΝΟΜΕΣ  

 

Η κλίση της οδού παίζει σηµαντικό ρόλο στον υπολογισµό των εκποµπών θορύβου . Συνέπεια 

αυτού αποτελεί ο ορισµός τριών διαµηκών κατανοµών , οι οποίες είναι : 

 

� Οριζόντια οδός ή οριζόντιο τµήµα οδού µε κλίση στην κατεύθυνση της κυκλοφορίας 

κατώτερη του 2% . 

� Ανερχόµενη οδός  είναι η άνοδος µα ανιούσα κλίση στην κατεύθυνση της κυκλοφορίας 

ανώτερη του 2%  

� Κατερχόµενη οδός είναι η άνοδος µε κατιούσα κλίση στην κατεύθυνση της 

κυκλοφορίας ανώτερη του 2% .  

 

Αυτός ο ορισµός ισχύει απόλυτα στην περίπτωση των µονόδροµων. Στην περίπτωση της 

αµφίδροµης κυκλοφορίας , η ακριβής εκτίµηση απαιτεί µια πιο περίπλοκη διαδικασία.   
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 ΜΕΘΟ∆ΟΣ  ΥΠΟΛΟΓΙΣΜΟΥ  ΕΚΠΟΜΠΗΣ  ΘΟΡΥΒΟΥ  

 

Σύµφωνα µε τον οδηγό Guide du bruit , οι τιµές της ηχοστάθµης Leq (1h) ή αλλιώς εκποµπής 

θορύβου σε dB(A) , περιλαµβάνονται σε νοµογραφήµατα . Παρέχονται διαφορετικές τιµές 

ηχοστάθµης για µεµονωµένα ελαφρά οχήµατα και µεµονωµένα βαρέα οχήµατα ανά ώρα . Για 

τους εν λόγω διαφορετικούς τύπους οχηµάτων , η εκποµπή θορύβου Ε εξαρτάται από την 

ταχύτητα , την κυκλοφορία και το διάµηκες περιτύπωµα όπως αναφέρθηκε παραπάνω . 

Παρόλο που η ηχοστάθµη των νοµογραµµάτων δεν περιλαµβάνει διορθώσεις για το 

οδόστρωµα , οι παρούσες κατευθυντήριες γραµµές παρέχουν µέθοδο διορθώσεων .  

Η εξαρτώµενη από τη συχνότητα βασική στάθµη ηχητικής ισχύος µιας σύνθετης σηµειακής 

πηγής σε ένα δεδοµένο διάστηµα οκτάβας υπολογίζεται από τις επιµέρους τιµές της 

ηχοστάθµης των ελαφρών και των βαρέων οχηµάτων που εξαρτώνται από την εκποµπή 

θορύβου ελαφρών αλλά και βαρέων οχηµάτων , την κυκλοφορία των ελαφρών αλλά και 

βαρέων οχηµάτων , τη διόρθωση της ηχοστάθµης για το οδόστρωµα , το µήκος του τµήµατος 

της γραµµικής πηγής που αντιπροσωπεύει µία σηµειακή πηγή του εν λόγω τµήµατος σε µέτρα 

και την τιµή του φάσµατος για το διάστηµα οκτάβας .  

 

 

 ∆ΙΟΡΘΩΣΗ  ΓΙΑ  ΤΟ  Ο∆ΟΣΤΡΩΜΑ  

 

Όταν η ταχύτητα υπερβαίνει µια ορισµένη τιµή , ο συνολικός θόρυβος που εκπέµπει ένα 

όχηµα προκύπτει κυρίως από το θόρυβο της επαφής ελαστικού-οδοστρώµατος . Ο θόρυβος 

αυτός εξαρτάται από την ταχύτητα και τον τύπο του οχήµατος , το είδος του οδοστρώµατος 

(κυρίως στην περίπτωση πορώδων οδοστρωµάτων και οδοστρωµάτων που περιορίζουν την 

εκποµπή θορύβου) , καθώς και από το είδος των ελαστικών . Ο οδηγός   Guide du bruit 1980 

ορίζει την τυπική εκποµπή θορύβου επί τυποποιηµένου. Συνεπώς ανάλογα µε τον τύπο του 

οδοστρώµατος στο οποίο θέλουµε να γίνει η µέτρηση θα χρησιµοποιούµε έναν διορθωτικό 

συντελεστή , έτσι ώστε να λάβουµε υπόψη µας και αυτήν την παράµετρο .  
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ΛΟΓΙΣΜΙΚΟ MITHRA  
 

Η διαµόρφωση της ακουστικής εξάπλωσης στον εξωτερικό χώρο , και ειδικά στις 

κατοικηµένες ζώνες, πρέπει να εφαρµόζει όλες τις παραµέτρους που επηρεάζουν την διάδοση 

του ήχου, µεταξύ των άλλων την τοπογραφία, την τοποθεσία, τα πετάσµατα/εµπόδια, την φύση 

του εδάφους και σε συγκεκριµένες περιπτώσεις τον άνεµο και την ετερογένεια της 

ατµόσφαιρας.  

Ακολουθώντας µια µεθοδική έρευνα το λογισµικό εφαρµόζει ένα νέο γρήγορο αλγόριθµο για 

την έρευνα των ακουστικών διαδροµών µεταξύ πηγών θορύβου και δεκτών σε µια πολύπλοκη 

τοποθεσία που επιτρέπει τη µείωση αυτών των δυσκολιών. Αυτός ο αλγόριθµος χρησιµοποιεί 

ένα συγκεκριµένο αριθµό απλοποιηµένων υποθέσεων που επιτρέπουν τη χρήση ενός 

ακτινωτού µοντέλου το οποίο ακολουθεί µια αντίστροφα σχεδιασµένη µέθοδο από τον δέκτη. 

 

Το λογισµικό είναι βασισµένο σε αυτόν τον γρήγορο αλγόριθµο που ερευνά τις ακουστικές 

διαδροµές µεταξύ των πηγών θορύβου και των δεκτών σε µία πολύπλοκη αστική τοποθεσία. 

Οι διαδροµές απεικονίζονται από ακτίνες οι οποίες είναι ευθείες περιθλασµένες, ανακλώµενες 

(από το έδαφος ή από κάθετες προσόψεις) ή ένα συνδυασµό από τα δύο τελευταία. Χωρίς να 

περιορίζεται από τη σειρά της αντανάκλασης και περίθλασης, ο αλγόριθµος προσαρµόζεται 

καλά στην πρόβλεψη του οδικού κυκλοφοριακού θορύβου, όπως επίσης και σε κλειστές 

διατάξεις, όπως είναι το κέντρο µιας µεγάλης πόλης µε µεγάλη πυκνότητα δόµησης και επίσης 

ανοιχτές διατάξεις που περικλείουν απέραντους χώρους ανάµεσα από τις δοµήσεις ή ακόµα 

περισσότερο ορεινές περιοχές για την επιρροή του ανάγλυφου του εδάφους στην εξάπλωση 

του θορύβου.         

 
Το λογισµικό που αποτελεί επικαιροποίηση και µετεξέλιξη της κλασσικής Γαλλικής µεθόδου 

Guide du Bruit είναι δοµηµένο έτσι ώστε να επιτρέπει : 

■ Την εισαγωγή δεδοµένων και τον έλεγχό τους: ψηφιοποίηση της άµεσης και ευρύτερης 

περιοχής, εισαγωγή σηµείων δεκτών και την εισαγωγή των χαρακτηριστικών κίνησης 

κυκλοφορίας. 

■ Την έρευνα των υπαρχόντων διαδροµών ανάµεσα από ένα συγκεκριµένο σηµείο και τα 

κανάλια κυκλοφορίας, και τον ακουστικό υπολογισµό. 

■ Την έκδοση των αποτελεσµάτων. 
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Τρεις µέθοδοι έχουν εφαρµοστεί στο ΜΙΤΗRΑ που αφορούν τον υπολογισµό της ακουστικής 

εξάπλωσης µεταξύ της πηγής και του δέκτη:  

� CSTB 92:     Μέθοδος ανεπτυγµένη από το CSTB 

� ISO 9613:    Μέθοδος που έχει παρθεί από το πρότυπο ISO 9613-2  

� NMBP96: Μέθοδος ανεπτυγµένη από την οµάδα εργασίας που αποτελείται από τα 

παρακάτω εργαστήρια: CERTU, CSTB, LCPC, SETRA σύµφωνα µε το πλέον πρόσφατο 

διάταγµα της 5ης Μαίου 1996 σχετικά µε την πρόβλεψη του οδικού θορύβου που 

επικαιροποιεί την ισχύουσα και στην Ελλάδα µεθοδολογία του Guide du Bruit.  

Οι δύο τελευταίες µέθοδοι επιτρέπουν να ληφθούν υπόψη τα µετεωρολογικά χαρακτηριστικά 

µίας τοποθεσίας στην πρόβλεψη ενός δείκτη όπως η ισοδύναµη στάθµη µεγάλης διάρκειας (1 

χρόνου και περισσότερο).   

 

Ο ακουστικός υπολογισµός γίνεται µε την βοήθεια των παρακάτω βασικών modules : 

� Οριζόντιος χάρτης ισοθορυβικών καµπύλων : Επιτρέπει τον υπολογισµό σε ένα πλέγµα 

από σηµεία σε ένα σταθερό ύψος σε σχέση µε το έδαφος σε ένα ορισµένο από τον χρήστη 

ορθογώνιο πάνω στην οριζοντιογραφία της οδού και τελικά την σχεδίαση ισοθορυβικών 

καµπύλων υπό µορφή χάρτη θορύβου. Το πλέγµα γίνεται αυτόµατα από το λογισµικό µε 

βάση τον αριθµό των σηµείων-δεκτών τα οποία έχουν επιλεχθεί από τον χρήστη. Κάποια 

σηµεία τοποθετούνται αυτόµατα σε κάθε πρόσοψη των κτιρίων έτσι ώστε να αυξήσουµε 

την ακρίβεια του χάρτη θορύβου στις ζώνες όπου το επίπεδο θορύβου µπορεί να ποικίλει 

πολύ (για παράδειγµα, µεταξύ µιας ελαφριάς  πρόσοψης και µιας πρόσοψης καλυµµένης 

από ένα κτίριο).  

� Κάθετος χάρτης ισοθορυβικών καµπύλων – ∆ιατοµή ελέγχου : Επιτρέπει τον 

υπολογισµό σε ένα πλέγµα σηµείων τοποθετηµένα σε ένα κάθετο επίπεδο (διατοµή) έτσι 

ώστε να διαµορφωθεί ένας κάθετος χάρτης µε ισοθορυβικές καµπύλες. 

H ανωτέρω µεθοδολογία έχει την δυνατότητα να υπολογίζει σύµφωνα και µε τις γενικές 

προδιαγραφές Μελετών Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων, αλλά και µε την Απόφαση του 

Υπουργού ΠΕΧΩ∆Ε 17252/20.5.92 (ΦΕΚ Β395/13.6.92) που έχει επεξεργαστεί η ∆/νση 

Ελέγχου Ατµ. Ρύπανσης και Θορύβου, τις τιµές στάθµης θορύβου των δεικτών L 10 (18ωρ) και 

L eq(8-20ωρ) µε παράλληλη χάραξη των ισοθορυβικών καµπύλων διάχυσης, ώστε να είναι 

δυνατός ο έλεγχος πιθανής υπέρβασης των ανώτατων επιτρεπόµενων οριακών τιµών, δηλ. 

τους περιβαλλοντικούς όρους λειτουργίας που είναι αντίστοιχα 70 & 67 dB(A). Στην Ελλάδα, 

ως γνωστόν η ανωτέρω νοµοθετική ρύθµιση  καθορίζει την ανώτατη επιτρεπόµενη τιµή των 

ανωτέρω δεικτών, µόνο για τα νέα οδικά συγκοινωνιακά έργα. 
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3.8  ΜΕΤΡΑ  ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΣΗΣ  ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΟΥ  ΘΟΡΥΒΟΥ  
 
 

Η αντιµετώπιση του προβλήµατος του θορύβου στηρίζεται αφ’ ενός στην ύπαρξη νοµοθεσίας 

(νόµοι , υπουργικές αποφάσεις , προεδρικά διατάγµατα) για τον περιορισµό του 

συγκοινωνιακού θορύβου και αφ’ ετέρου προδιαγραφών (ΕΝ , ΕΛΟΤ , ISO , DIN)  που η 

τήρηση τους περιορίζει τον θόρυβο. Οι λύσεις που υπάρχουν ποικίλουν ανάλογα µε τη φύση 

του προβλήµατος.  

Σωστό είναι να ξεκινήσουµε πρώτα από τη µείωση του θορύβου κοντά στην πηγή (εφόσον 

αυτό είναι εφικτό) και ύστερα να αναζητήσουµε λύσεις κατά τη διαδροµή διάδοσης ή κοντά 

στον δέκτη. Στις περισσότερες περιπτώσεις λαµβάνονται µέτρα και για τα τρία σηµεία.  

 

ΜΕΤΡΑ  ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΣΗΣ   ΣΤΗΝ  ΠΗΓΗ   

 

Κάποια από τα σηµαντικότερα µέτρα αντιµετώπισης του θορύβου στην πηγή αυτού είναι τα 

ακόλουθα : 

 

� Αντιθορυβικά  οδοστρώµατα  

Ένα από τα σηµαντικότερα µέτρα αντιµετώπισης του προβλήµατος αυτού σε σχέση µε το 

κόστος του , αποτελεί η κατάλληλη επιλογή επιφάνειας οδοστρώµατος. Η εφαρµογή τους είναι 

απλή και τα πλεονεκτήµατά τους οδήγησαν στην κατασκευή πολλαπλών τύπων τέτοιων 

οδοστρωµάτων .  

Μετρήσεις έδειξαν ότι τα επίπεδα θορύβου σε ένα οδόστρωµα από σκυρόδεµα είναι γενικά 

κατά 3 dB(A) αυξηµένα από αυτά της ασφάλτου. Επιπλέον , οι ίδιες µελέτες οδήγησαν στο 

συµπέρασµα ότι η επιφάνεια επίστρωση οδοστρώµατος από σκυρόδεµα µε ασφάλτου οδηγεί 

σε µειωµένα επίπεδα θορύβου µέχρι και κατά 8 dB(A).  

Ένα είδος αντιθορυβικού οδοστρώµατος είναι η πορώδης άσφαλτος. Η µείωση που προκαλεί 

αυτός ο τύπος οδοστρώµατος βασίζεται στην ακουστική απορρόφηση , η οποία στις µεγάλες 

ταχύτητες φτάνει τα 4 dB(A) , ενώ στις µικρότερες ουσιαστικά , δεν συµβάλλει στη µείωση 

του θορύβου. Ωστόσο χρειάζεται προσεγµένη συντήρηση , αλλιώς η ηχοαπορροφητική του 

ιδιότητα χάνεται γρήγορα. Η αντοχή του σε αστικές συνθήκες είναι µικρή , γεγονός που οδηγεί 

σε περιορισµένη χρήση του .  
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Περισσότερο βελτιωµένα χαρακτηριστικά από την πορώδη άσφαλτο διαθέτει η ανοιχτής 

διαβάθµισης ασφαλτική στρώση. Το φρεσκοστρωµένο οδόστρωµα ανοιχτής διαβάθµισης 

βρέθηκε ότι µειώνει το θόρυβο κατά περίπου 4  dB(A) , βασισµένο σε µετρήσεις πριν και µετά 

τη διάστρωσή του. Συγκρινόµενο µε τα συνήθη ασφαλτικά οδοστρώµατα , το οδόστρωµα 

ανοιχτής διαβάθµισης µειώνει τον κυκλοφοριακό θόρυβο κατά 4,9 dB(A). Μετά τη χρήση 

τριών χρόνων , το οδόστρωµα εξακολουθεί να µειώνει τη στάθµη θορύβου κατά 3,5 – 4,0 

dB(A). Η αντοχή του σε συνθήκες αυτοκινητοδρόµων  είναι αντίστοιχη µε αυτή της συνήθους 

ασφάλτου. Η διαφορά της έγκειται στο ότι περιέχει µικρότερο ποσοστό αδρανών υλικών1.  

Ο µηχανισµός µείωσης του θορύβου έχει ως εξής : Όταν οι τροχοί κυλούν πάνω σε συνήθη 

άσφαλτο , ο αέρας που εγκλωβίζεται ανάµεσα του πέλµατος του ελαστικού και της επιφάνειας 

του οδοστρώµατος συµπιέζεται µέσα στα κενά του πέλµατος. Καθώς η κύλιση του τροχού 

συνεχίζεται , ο αέρας ελευθερώνεται απότοµα προκαλώντας θόρυβο. Κατά την κύλιση του 

τροχού σε ανοιχτής διαβάθµισης ασφαλτοτάπητα , ο αέρας µεταξύ ελαστικού και 

οδοστρώµατος διαφεύγει µέσω των πόρων της επιφάνειας της οδού , µειώνοντας τον 

προκαλούµενο θόρυβο , ιδιαίτερα στις µεσαίες και υψηλές συχνότητες.  

 

Τα αντιθορυβικά οδοστρώµατα είναι πιο ακριβά από τα συνήθη , όπως η άσφαλτος και 

µάλιστα το κόστος τους αυξάνει ανάλογα µε την  µείωση του θορύβου που επιτυγχάνουν. 

Ωστόσο τα αντιθορυβικά οδοστρώµατα όχι µόνο φέρουν την κυκλοφορία , αλλά λειτουργούν 

και αντί των ηχοπετασµάτων. Η εφαρµογή τους οδηγεί σε κατασκευή χαµηλότερων 

ηχοπετασµάτων ή και σε κατάργηση τους, επιφέροντας περικοπές στο συνολικό κόστος 

µείωσης του θορύβου. 

Σε πολλές περιπτώσεις το κόστος των αντιθορυβικών οδοστρωµάτων φτάνει και το 50% του 

αντίστοιχου ποσού για την κατασκευή ηχοπετασµάτων που προκαλούν την ίδια µείωση στη 

στάθµη του θορύβου.  

 

� Χρήση νέων τεχνολογιών  

- Ηλεκτροκίνητα οχήµατα 

Μελέτες έδειξαν ότι τα ηλεκτρικά οχήµατα υπολογίζεται ότι παράγουν µόνο το 30% του 

κόστους θορύβου των αντίστοιχων συµβατικών επιβατικών οχηµάτων σε συνθήκες αστικού 

περιβάλλοντος και 60% κατά τη διάρκεια αυξηµένης ταχύτητας στην οδήγηση σε αγροτικές 

                                                 
1 Στην συνήθη άσφαλτο , τα λεπτόκοκκα αδρανή τείνουν να γεµίσουν τα κενά µεταξύ των µεγαλύτερων κόκκων 
δηµιουργώντας ένα πυκνό , αδιαπέραστο οδόστρωµα. Αντίθετα , το ανοιχτής διαβάθµισης οδόστρωµα είναι 
διαπερατό, µε κενά που συνδέονται µεταξύ τους .  
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εκτάσεις εκτός των αστικών κέντρων. Ο θόρυβος των ντιζελοκίνητων λεωφορείων εκτιµάται 

σχεδόν 5 φορές µεγαλύτερος από των Ι.Χ. ενώ των µοτοσικλετών ανέρχεται σε δεκαπλάσιος. 

Σηµειώνεται ότι η µεταφορά περισσότερων του ενός ατόµου µε το ίδιο όχηµα , η µετακίνηση 

µε το ποδήλατο , το βάδισµα και η χρήση των Μ.Μ.Μ. δεν επιβαρύνουν το ακουστικό 

περιβάλλον.  

- Οι τεχνολογικές βελτιώσεις οχηµάτων και ελαστικών µπορούν να επιφέρουν µειώσεις 

θορύβου της τάξεως των 2-3 dB(A). 

- Η τοποθέτηση κατάλληλου εξοπλισµού µείωσης θορύβου στα επιβατικά φορτηγά και 

βαρέα φορτηγά οχήµατα θα είχε ως άµεση συνέπεια την µείωση της στάθµης θορύβου 

στους µεγάλους οδικούς άξονες .  

 

� Κυκλοφοριακές ρυθµίσεις  

Ένας ήπιος και οικονοµικός τρόπος καταπολέµησης του κυκλοφοριακού θορύβου είναι οι 

διάφορες κυκλοφοριακές ρυθµίσεις όπως : 

- Η µείωση της ταχύτητας κυκλοφορίας αποτελεί µία από τις πλέον αποτελεσµατικές 

πρακτικές για την καταπολέµηση του αστικού κυκλοφοριακού θορύβου. Σηµειώνεται ότι 

µια µείωση από 50 km/h  σε 30 km/h µε εισαγωγή µηχανισµών ήπιας κυκλοφορίας , είναι 

δυνατόν να µειώσει την στάθµη του θορύβου κατά 4-5 dB(A). 

- Η οµαλή και σταθερή ροή της κυκλοφορίας, µέτρο το οποίο συνεισφέρει κυρίως στην 

αποφυγή αιχµών θορύβου όπως κορναρίσµατα , τσακωµούς κ.α. Μια από τις βασικές 

προϋποθέσεις για την επίτευξη  αυτού του µέτρου είναι η πειθαρχηµένη οδήγηση , η οποία 

συνήθως δεν είναι εφικτή στις ελληνικές συνθήκες. 

- Σηµαντικό και αποτελεσµατικό µέτρο αποτελεί η µείωση του κυκλοφοριακού φόρτου από 

οδικούς άξονες που περιστοιχίζονται από περιοχές «αµιγούς κατοικίας» . 

- Απαγόρευση χρήσης κόρνας  

- Απαγόρευση κυκλοφορίας βαρέων οχηµάτων σε συγκεκριµένα τµήµατα του οδικού 

δικτύου µε ταυτόχρονη εκτροπή τους σε εναλλακτική οδό. Η οδός αυτή θα είναι 

προφανώς περισσότερο αποµακρυσµένη από τις κατοικηµένες περιοχές. Το µέτρο αυτό 

είναι ιδιαιτέρως αποτελεσµατικό αν αναλογιστεί κανείς την ηχητική όχληση που προκαλεί 

µια διέλευση βαρέως οχήµατος. 
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� Έλεγχος εκποµπής θορύβου από εξατµίσεις  

Ο συνεχής έλεγχος της ηχητικής ρύπανσης που προκαλούν οι µοτοσικλέτες και τα 

µοτοποδήλατα από την τροχαία , καθώς επίσης και η συµµόρφωση των µη συµµορφούµενων 

οδηγών , αποτελεί ένα πολύ απλό µέτρο.  

Στην Αθήνα , το Υ.Π.Ε.Χ.Ω.∆.Ε και η Τροχαία ξεκίνησαν τον Απρίλη του 1996 ένα 

πρόγραµµα µέτρησης του θορύβου από τις εξατµίσεις δικύκλων. Πέραν των προστίµων που 

υποχρεούνται να καταβάλλουν οι οδηγοί των µοτοσικλετών µε εξατµίσεις παραγωγής υψηλού 

επιπέδου θορύβου , υποχρεούνται και σε τακτικούς ελέγχους της εξάτµισης των οχηµάτων 

τους.  

 

 

ΜΕΤΡΑ ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΣΗΣ  ΣΤΗ  ∆ΙΑ∆ΡΟΜΗ   

 

� Φύτευση βλάστησης  

Η δηµιουργία πυκνών φρακτών από δέντρα και θάµνους µπορεί να ελαττώσει το θόρυβο από 5 

έως 10 dB(A). Αυτό σηµαίνει ότι ο θόρυβος µπορεί να µειωθεί µέχρι και 50% περίπου. Για να 

πετύχουµε όµως αυτό το αποτέλεσµα τα είδη που θα φυτευτούν καθώς και το σχέδιο φύτευσης 

πρέπει να επιλεγούν και να σχεδιαστούν µε προσοχή.  

Γίνεται παραδεκτό ότι τα περισσότερο αποτελεσµατικά φυτά στη µείωση του θορύβου είναι 

αυτά που έχουν πολλά , χονδρά και σαρκώδη φύλλα µε µίσχους. Ο συνδυασµός αυτός 

επιτρέπει το µέγιστο βαθµό ευλυγισίας και δόνησης. Ο ήχος επίσης εκτρέπεται και διασπάται 

από τα χοντρότερα κλαδιά και τον κορµό των δέντρων.  

 

� Ηχοπετάσµατα1  

Τα ηχοπετάσµατα αποτελούν την πιο διαδεδοµένη λήψη µέτρων προστασίας από τον οδικό 

κυκλοφοριακό θόρυβο , µε σκοπό την µείωση της στάθµης του θορύβου στην πρόσοψη των 

κτιρίων κατά µήκος µεγάλων οδικών αξόνων. Θεωρείται η πιο αποτελεσµατική µέθοδος 

µείωσης θορύβου σε αστικές περιοχές που βρίσκονται κοντά σε µεγάλες γραµµικές πηγές 

θορύβου. Τα αντιθορυβικά πετάσµατα παρεµβάλλονται  ανάµεσα στην πηγή του θορύβου και 

στον δέκτη (κτίρια κατοικιών ή άλλων ευαίσθητων χρήσεων) , ώστε να αποφεύγεται η διάδοση 

ηχορύπανσης.  

                                                 
1 Κανελλαίδης-Α.Καλτσούνης –Α.Μπαλής  «Σηµειώσεις Ειδικών Κεφαλαίων Οδοποιίας – Γ΄ Στοιχεία 
Κυκλοφοριακού θορύβου», Αθήνα Σεπτέµβριος 2006 
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Τα βασικά υλικά που χρησιµοποιούνται για την κατασκευή τους είναι το οπλισµένο 

σκυρόδεµα , το ξύλο , η τοιχοποιία , το µέταλλο , η βλάστηση , το πλαστικό και το γυαλί. 

Χρησιµοποιούνται ακόµη και συνδυασµοί των παραπάνω υλικών.  

Κατά το σχεδιασµό των ηχοπετασµάτων επιχειρείται είτε αυτά να συνδυαστούν αρµονικά µε 

το περιβάλλον είτε να αποτελέσουν µια εντυπωσιακή κατασκευή. Για παράδειγµα ένα 

ηχοπέτασµα µπορεί να συνδυαστεί αρµονικά µε τον περιβάλλοντα χώρο µε την χρήση 

διάφανων υλικών  που επιπλέον ελαττώνουν και το αντιλαµβανόµενο ύψος του 

ηχοπετάσµατος αυτού.  

Θα πρέπει να σηµειωθεί ότι επειδή τα ηχοπετάσµατα γίνονται αντιληπτά από τον οδηγό εν 

κινήσει , η εµφάνιση τους πρέπει να είναι απλή (µικρές διακοσµήσεις δεν διακρίνονται). 

Ωστόσο , πρέπει να ληφθεί υπ’ όψιν ότι και οι κάτοικοι της περιοχής θα βλέπουν το 

ηχοπέτασµα καθηµερινά και συχνά για µεγάλες χρονικές περιόδους. 

Το χρώµα των ηχοπετασµάτων είναι ένα σηµαντικό στοιχείο αισθητικής. Γενικά , τα χρώµατα 

επιλέγονται µε κριτήριο είτε τον αρµονικό συνδυασµό τους µε το περιβάλλον είτε τη 

διαµόρφωση ενός ευχάριστου αποτελέσµατος. 

Η γωνία του ηχοπετάσµατος επηρεάζει επίσης την αισθητική τους , καθώς ένα κάθετο 

ηχοπέτασµα δίνει την αίσθηση εµποδίου ενώ µια κατασκευή που αποκλίνει από την οδό δίνει 

στον οδηγό την αίσθηση µεγαλύτερου χώρου ενώ δηµιουργεί την αντίθετη εντύπωση σε 

αυτούς που κινούνται από την άλλη πλευρά.  

 

Το  σκυρόδεµα  αποτελεί το υλικό µε την πιο ευρεία χρήση για την κατασκευή των 

ηχοπετασµάτων. Τα ηχοπετάσµατα αυτής της κατηγορίας έχουν ελάχιστες απαιτήσεις 

συντήρησης ενώ µπορούν να διαµορφωθούν αισθητικά µε ανάγλυφες παραστάσεις ή µε 

χρώµατα. Για ηχοπέτασµα πάχους 10 cm η απώλεια µετάδοσης του ήχου είναι της τάξης των 

32 dB(A) , το οποίο συγκρινόµενο µε άλλα υλικά θεωρείται αρκετά υψηλό. Ιδιαίτερη σηµασία 

έχει η διαστασιολόγηση του ηχοπετάσµατος µε το ύψος να κυµαίνεται στα 2-6 m ενώ πρέπει 

να έχει σηµαντικό πάχος.   

 

Σηµαντικά πλεονεκτήµατα των  ξύλινων  ηχοπετασµάτων είναι το χαµηλό κόστος , η ευκολία 

κατασκευής και η καλή αισθητική προσαρµογή στο περιβάλλον. Παρόλα αυτά όµως απαιτούν 

µεγάλο κόστος συντήρησης. Το ξύλο , ως υλικό ηχοπετάσµατος , αντιδρά διαφορετικά από πιο 

συµπαγή υλικά , αφού παρουσιάζει απώλεια κατά τη µετάδοση του ήχου µεταξύ 18-28 dB(A) 

για πάχος ηχοπετάσµατος 25,4 mm.  
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Τα ηχοπετάσµατα από τοιχοποιία έχουν πολύ καλή αισθητική και εξαιρετικά καλή 

απορρόφηση ήχου , περίπου 33 dB(A). Τα µειονεκτήµατά τους είναι το µεγάλο κόστος 

αρχικής κατασκευής και το µεγάλο κόστος συντήρησης λόγω ζηµιών.  

  

 

Τα ηχοπετάσµατα από µέταλλο κατασκευάζονται συνήθως από ανοξείδωτη λαµαρίνα ή 

αλουµίνιο σε συνδυασµό µε ηχοαπορροφητικά  υλικά. Έχουν µικρές απαιτήσεις συντήρησης 

ενώ παρέχουν τη δυνατότητα αισθητικής αναβάθµισης µε χρώµα και παραστάσεις. Η 

απορρόφηση ήχου κυµαίνεται στα 10-20 dB(A). Το µειονέκτηµα τους είναι ότι η λάσπη του 

δρόµου που εκτοξεύεται από τα διερχόµενα οχήµατα φράζει τους πόρους της λαµαρίνας και 

εξουδετερώνει τις ηχοαπορροφητικές ιδιότητες του ηχοπετάσµατος . 

  

 

Το κυριότερο πλεονέκτηµα των ηχοπετασµάτων από γυαλί ή πλαστικό είναι ότι δεν 

εµποδίζουν την θέα προς τις οδούς και έχουν µεγάλη αντοχή και ανθεκτικότητα. Αντίθετα , 

απαιτείται συνεχής και επιµεληµένη συντήρηση και καθαρισµός των διάφανων επιφανειών 

των ηχοπετασµάτων για να εξασφαλίζεται η θέα.  

  

 

 

           Εικόνα   3.1    Πηγή : Περιβαλλοντική Οδοποιία ,  Γ. Τσώχος  
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                                 Εικόνα  3.2    Πηγή  Περιβαλλοντική Οδοποιία ,  Γ. Τσώχος 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 : ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΙΚΗ  ΡΥΠΑΝΣΗ  

 

4.1 ΟΡΙΣΜΟΣ ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΙΚΗΣ ΡΥΠΑΝΣΗΣ-ΒΑΣΙΚΕΣ 

ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ 

 

 

Σύµφωνα µε τον Παγκόσµιο Οργανισµό Υγείας ως ατµοσφαιρική ρύπανση ορίζεται η 

παρουσία στην ατµόσφαιρα ουσιών, θορύβου, ακτινοβολιών ή άλλων µορφών ενέργειας σε 

τέτοια ποσότητα ή συγκέντρωση και για χρονικό διάστηµα ικανό να προκαλέσει αρνητικές 

επιπτώσεις στο γήινο οικοσύστηµα και γενικά να καταστήσει το περιβάλλον ακατάλληλο για 

τις ανθρώπινες χρήσεις.1 

 

Η ατµοσφαιρική ρύπανση αποτελεί ένα πολύ σηµαντικό περιβαλλοντικό πρόβληµα, γιατί έχει 

άµεσες συνέπειες στην υγεία του ανθρώπου και συγχρόνως συνεισφέρει σηµαντικά στις 

κλιµατικές αλλαγές, οι οποίες αποτελούν µία από τις σηµαντικότερες προκλήσεις των 

επόµενων ετών για την ανθρωπότητα. 

 

Όσον αφορά τις άµεσες επιπτώσεις  από τους ατµοσφαιρικούς ρύπους στην υγεία του 

ανθρώπου, οι κυριότερες από αυτές είναι : 

- Ενόχληση ( θόρυβος, µείωση ορατότητας) 

-Επιδράσεις στην υγεία (ερεθισµούς στις αναπνευστικές οδούς, στους οφθαλµούς, έντονες 

τοξικές επιδράσεις στο αναπνευστικό και κυκλοφοριακό σύστηµα, καρκινογένεση κλπ.)22 

 

Όσον αφορά τις κλιµατικές  αλλαγές, αυτές οφείλονται στις εκποµπές των αερίων του 

θερµοκηπίου και προκαλούνται πρωτίστως από ανθρώπινες δραστηριότητες. Οι εν λόγω 

εκποµπές και η συνεχής αύξησή τους ευθύνονται για την αύξηση των θερµοκρασιών, η οποία 

αναµένεται να συνεχιστεί τις επόµενες δεκαετίες, φτάνοντας σε επίπεδα περίπου +1.4ο 

Κελσίου έως 5.8ο Κελσίου στο σύνολο του πλανήτη µέχρι το 2100, σε σύγκριση µε τις 

                                                 
1 Κ.Σκορδούλης , Μ.Σωτηράκου «Περιβάλλον ,Επιστήµη και Εκπαίδευση» , Αθήνα 2005 (σελ. 160) 

 
2
∆.Χριστούλας , Α.Ανδρεαδάκης, Α.Αραβαντινός , Μ.Καββαδάς, Α.Σταθόπουλος, Α.Στάµου, Κ.Χατζιµπίρος 

, «Περιβαλλοντική οδοποιία», Αθήνα 2000 

 



 136 

θερµοκρασίες του 1990, σύµφωνα µε την διακυβερνητική οµάδα των Ηνωµένων Εθνών για 

την αλλαγή του κλίµατος. 

 

Εδώ πρέπει ακόµη να αναφερθεί και µία ακόµη επίπτωση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης, που 

αφορά στις επιπτώσεις στο περιβάλλον, όπως είναι η διάβρωση, οι αλλοιώσεις υλικών κλπ 

.Επίσης , η παρουσία  σωµατιδίων στην ατµόσφαιρα των αστικών κέντρων δεν επιβαρύνει 

µόνο την υγεία και παιρετέρω την ποιότητα ζωής των κατοίκων, αλλά προκαλεί και µη 

αναστρέψιµες αλλοιώσεις στα κτίρια και στην πολιτιστική κληρονοµιά κάθε περιοχής( 

µνηµεία, αγάλµατα, µεταλλικές κατασκευές κλπ.).  

 

 

ΜΟΡΦΕΣ ΡΥΠΑΝΣΗΣ 

 

Παλαιότερα, ο βασικός τύπος ρύπανσης ήταν η καπνοµίχλη, δεδοµένου ότι η βασική πηγή 

ρύπανσης ήταν η καύση του κάρβουνου. Οι παραγόµενοι ρύποι ήταν καπνός και διοξείδιο του 

θείου. Με την βιοµηχανική επανάσταση που παρατηρήθηκε τον 19 αιώνα, τα προβλήµατα 

οξύνθηκαν λόγω της αυξανόµενης χρήσης του πετρελαίου και των παραγώγων του. Ο 

νεότερος τύπος ρύπανσης που προέκυψε είναι η φωτοχηµική ρύπανση, που οφείλεται στην 

αντικατάσταση του άνθρακα από το πετρέλαιο και την χρήση ελαφριών καυσίµων. Στους 

ρύπους της ατµόσφαιρας προστέθηκαν στην συνέχεια και τα διάφορα οξείδια, υπεροξείδια, 

οζονίδια και γενικά προϊόντα χηµικών αντιδράσεων υδρογονανθράκων µε τα φυσικά 

συστατικά της ατµόσφαιρας και µε την βοήθεια του ηλιακού φωτός. 

 

 

4.2 ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΙΚΟΙ ΡΥΠΟΙ  

 

Ρύπος θεωρείται κάθε ποσότητα η οποία διοχετεύεται άµεσα ή έµµεσα στην ατµόσφαιρα και 

σε ποσότητες ικανές να επηρεάσουν την σύσταση, την δοµή ή τα χαρακτηριστικά της. Οι 

ρύποι κατηγοριοποιούνται ανάλογα µε την φυσική τους κατάσταση και τον τρόπο 

σχηµατισµού τους. 

 

Ανάλογα µε την φυσική τους κατάσταση διακρίνονται σε : 

a) αέριους ρύπους(οι σηµαντικότεροι αέριοι ρύποι είναι οι CO, NOx, SO2, O3) 
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β) σωµατίδια τα οποία οµαδοποιούνται σύµφωνα µε το µέγεθός τους σε σκόνες, αιωρούµενα 

σωµατίδια( π.χ. PM10 , που είναι αιωρούµενα σωµατίδια µε διάµετρο µικρότερη από 10 µm) 

και σε επιµέρους κατηγορίες ανάλογα µε την χηµική τους σύσταση. 

 

 Ανάλογα µε τον τρόπο σχηµατισµού τους  διακρίνονται σε :  

α) πρωτογενείς ρύπους που είναι αυτοί που εκπέµπονται απευθείας από την πηγή στην 

ατµόσφαιρα (π.χ  CO2, SO2, καπνός κ.α. ) 

β) δευτερογενείς ρύπους, οι οποίοι σχηµατίζονται από τους πρωτογενείς ρύπους έπειτα από 

χηµικές αντιδράσεις µε φυσικά συστατικά της ατµόσφαιρας και µε καταλυτική δράση της 

ακτινοβολίας, της υγρασίας ή της θερµοκρασίας.(Ο3, οξειδούµενοι υδρογονάνθρακες κ.α.) 

 

 

4.3 ΕΚΠΟΜΠΕΣ, ΣΥΓΚΕΝΤΡΩΣΗ, ∆ΙΑΣΠΟΡΑ ΚΑΙ ΠΑΡΑΜΕΤΡΟΙ 

ΡΥΠΑΝΣΗΣ 1 

 

Σαν εκποµπή ρύπανσης ορίζεται η ποσότητα των ρύπων που διοχετεύονται στην ατµόσφαιρα 

από την έξοδο κάποιας πηγής. Αντιπροσωπεύει το διαθέσιµο δυναµικό ρύπανσης, είναι 

µέγεθος παροχής, µετριέται σε µονάδες µάζας ανά χρόνο και υπολογίζεται µε βάση την 

κατανάλωση καυσίµων, τα στοιχεία παραγωγής και τα τεχνικά χαρακτηριστικά των πηγών. 

 

Σαν συγκέντρωση ρύπανσης ορίζεται η ποσότητα ρύπου που υπάρχει σε δεδοµένο σηµείο 

του χώρου και εκφράζεται σε µονάδες πυκνότητας ( µάζα ρύπου σε δεδοµένο όγκο αέρα ) ή σε 

µονάδες αραίωσης ( όγκος ρύπου σε δεδοµένο όγκο αέρα) 

 

Σαν διασπορά ρύπανσης ( ή διάχυση ) αναφέρεται η πορεία και η διανοµή των ρύπων στο 

χώρο. Τα φαινόµενα της διασποράς επηρεάζονται από ένα πλήθος φυσικών και χηµικών 

παραγόντων, από τους οποίους σηµαντικότερος είναι ο χρόνος που µεσολαβεί από την στιγµή 

παραγωγής των ρύπων από µία συγκεκριµένη πηγή έως την στιγµή της λήψης από τον 

συγκεκριµένο αποδέκτη. Οι κυριότερες από τις άλλες παραµέτρους διασποράς εκτός από τον 

χρόνο είναι : 

 

                                                 
1 ∆ρ. Κων/νος Βογιατζής , «Σηµειώσεις µαθήµατος Περιβαλλοντικής Οδοποιίας» , 2003-4 
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- η φύση του ρύπου 

- η θέση και τα λειτουργικά στοιχεία της πηγής 

- η τοπογραφία της περιοχής 

- τα µετεωρολογικά στοιχεία της περιοχής 

- η ύπαρξη άλλων ρύπων 

- η θέση του αποδέκτη 

 

 Η έκθεση του ανθρώπου σε έναν ατµοσφαιρικό ρύπο και οι τυχόν επιπτώσεις στην 

υγεία του προέρχονται από την ταυτόχρονη ύπαρξη δύο γεγονότων :  

Την συγκέντρωση c(x,t) του ρύπου στο σηµείο x τη χρονική στιγµή t και την παρουσία του 

ανθρώπου. 

 

Έκθεση= f (P(x,t), c (x,t) ) 

 

 Όπου P (x,t), είναι το πλήθος των ανθρώπων στο σηµείο χ την χρονική στιγµή τ που 

εκτίθεται στον ρύπο µε συγκέντρωση c(x,t). 

 

 

Γίνεται λοιπόν εµφανές, ότι οι εκποµπές των ρύπων που προκαλούνται από την κυκλοφορία 

των µεταφορικών µέσων έλκουν το ενδιαφέρον, επειδή η συγκέντρωσή τους στο επίπεδο του 

δρόµου επιδρά σε µεγάλες πληθυσµιακές συγκεντρώσεις. ∆ηλαδή η ανθρώπινη έκθεση στους 

ρύπους παρουσιάζεται µε µεγαλύτερη συχνότητα από ότι η ίδια ποσότητα που εκπέµπεται από 

σταθµούς παραγωγής ηλεκτρικής ενέργειας που βρίσκονται εγκατεστηµένοι στην ύπαιθρο.1 

 

 

     

                                                 
1  ∆.Χριστούλας , Α.Ανδρεαδάκης, Α.Αραβαντινός , Μ.Καββαδάς, Α.Σταθόπουλος, Α.Στάµου, 

Κ.Χατζιµπίρος ,Περιβαλλοντική τεχνολογία», Αθήνα 2000 (σελ. 278) 
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                 Σχήµα 4.1: Σχηµατισµός φωτοχηµικής ρύπανσης 

                   Πηγή  :  Περιβαλλοντική Τεχνολογία  Κ.Χατζηµπίρος  

 

4.4 ΠΗΓΕΣ ΡΥΠΑΝΣΗΣ1 

 

Οι κύριες πηγές ατµοσφαιρικής ρύπανσης που προκαλούνται από ανθρώπινη δραστηριότητα 

είναι οι Μεταφορές, η Βιοµηχανία και η Θέρµανση, οι οποίες αποτελούν συνολικά την 

λεγόµενη υπόβαθρη ρύπανση. Προέρχεται βασικά από τις καύσεις υγρών καυσίµων για την 

κάλυψη των αναγκών των πηγών αυτών. 

 

Το είδος και η ποσότητα των χρησιµοποιούµενων καυσίµων διαδραµατίζουν πρωταρχικό ρόλο 

στην διαµόρφωση του είδους και της έντασης των προβληµάτων της ατµοσφαιρικής 

ρύπανσης. Τα χρησιµοποιούµενα καύσιµα είναι κυρίως τα υγρά παράγωγα του πετρελαίου 

(Μαζούτ, ντίζελ, βενζίνη) και σχεδόν ελάχιστες ποσότητες υγραερίου. Από τα καύσιµα αυτά 

στα αστικά µέσα µεταφοράς χρησιµοποιούνται η βενζίνη στα επιβατηγά αυτοκίνητα, το ντίζελ 

στα περισσότερα ταξί, λεωφορεία και φορτηγά και τέλος το υγραέριο σε λίγα ταξί. Στην 

θέρµανση χρησιµοποιείται το ντίζελ. Στην βιοµηχανία ( εδώ συµπεριλαµβάνονται και οι 

βιοτεχνίες ) χρησιµοποιείται το ντίζελ και το µαζούτ. 

 

                                                 
1 ∆ρ. Κων/νος Βογιατζής , «Σηµειώσεις µαθήµατος Περιβαλλοντικής Οδοποιίας» , 2003-4, (σελ.5-1-5-3) 
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Η χρήση των καυσίµων ανά κατηγορία πηγής καθορίζει και τα χαρακτηριστικά της ρύπανσης. 

Έτσι οι πηγές που χρησιµοποιούν ντίζελ και µαζούτ συνδυάζονται κατά κανόνα µε το 

πρόβληµα της ρύπανσης από καπνό. Οι πηγές που χρησιµοποιούν βενζίνη είναι εκείνες που 

προκαλούν κυρίως φωτοχηµική ρύπανση και εφόσον δεν γενικεύτηκε η χρήση της αµόλυβδης 

βενζίνης, σχετίζονται και µε την ρύπανση από µόλυβδο και µε το µονοξείδιο του άνθρακα. 

 

• Μεταφορές 

 Αποτελούν αδιαµφισβήτητα µια πολύ σηµαντική παράµετρο ατµοσφαιρικής ρύπανσης. Το 

µέγεθος, ο βαθµός συµµετοχής, καθώς και η ποιότητα των εκπεµπόµενων ρύπων από τις 

δραστηριότητες των µεταφορών αγαθών και προσώπων διαφοροποιούνται ανάλογα µε τα µέσα 

που χρησιµοποιούνται για την πραγµατοποίηση τους. Η βασική κατηγορία µεταφορών που 

λαµβάνονται υπόψη στην µελέτη αυτή είναι η οδική κυκλοφορία. Η συνήθης αντιµετώπιση 

στην µοντελοποίηση της ρύπανσης από την οδική κυκλοφορία είναι η προσοµοίωση της µε 

σύνολο γραµµικών πηγών ( οδικά τµήµατα) που συνεισφέρουν στην ρύπανση. 

 

Η κυκλοφορία των οχηµάτων αποτελεί την βασική πηγή ατµοσφαιρικής ρύπανσης σε αστικό 

περιβάλλον. Ο όγκος του στόλου των οχηµάτων, η σύνθεσή του ( ΙΧ, βαρέα οχήµατα κλπ.), οι 

συνθήκες κυκλοφορίας (ταχύτητα, ουρές αναµονής κ.α.), η ποιότητα των καταναλισκόµενων 

καυσίµων, καθώς και τα µετεωρολογικά χαρακτηριστικά της περιοχής διαµορφώνουν το 

επίπεδο των τιµών των ρύπων ανά περιοχή. 

 

• Βιοµηχανία 

 

Η βιοµηχανική δραστηριότητα αποτελεί µία σηµαντική πηγή ατµοσφαιρικής ρύπανσης. Ο 

βαθµός και το είδος της επιβάρυνσης εξαρτώνται από το µέγεθος, το είδος και τον βαθµό 

συγκέντρωσης των παραγωγικών µονάδων. Άλλες σηµαντικοί παράµετροι για την 

διαµόρφωση των τελικών τιµών αέριας ρύπανσης είναι ο τρόπος λειτουργίας των µονάδων, η 

ποιότητα των χρησιµοποιούµενων καυσίµων και η εφαρµογή µεθόδων αντιρύπανσης και 

εξοικονόµησης ενέργειας σε όλα τα στάδια της παραγωγής. 

 

Η συνήθης αντιµετώπιση στην µοντελοποίηση της ρύπανσης από την βιοµηχανία είναι η 

προσοµοίωση της µε σύνολο σηµειακών πηγών ( όσον αφορά µεγάλες βιοµηχανικές µονάδες) 
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και µε σύνολο εµβαδικών πηγών ( όσον αφορά το σύνολο διάσπαρτων και µικρών 

βιοµηχανικών µονάδων σε µια περιοχή µελέτης) που συνεισφέρουν στην ρύπανση. 

 

Η επιβάρυνση του αστικού περιβάλλοντος που βρίσκεται κοντά σε βιοµηχανικές ζώνες, ή 

εµπεριέχει τέτοιες ζώνες στον ιστό του, εξαρτάται και από τις µετεωρολογικές συνθήκες, το 

ανάγλυφο της περιοχής, την οικιστική οργάνωση και τις πολεοδοµικές συνθήκες και φυσικά 

την σχετική απόσταση πηγής-αποδέκτη. 

 

• Θέρµανση 

 

Η θέρµανση αποτελεί µια σηµαντική πηγή ρύπανσης που έχει όµως εποχιακό χαρακτήρα γιατί 

λειτουργεί µόνο την περίοδο του χειµώνα, µε εξαίρεση λίγες εγκαταστάσεις θέρµανσης νερού 

που χρησιµοποιούνται από ορισµένα ξενοδοχεία και νοσοκοµεία σε όλη την διάρκεια του 

χρόνου. Πέρα όµως από τον εποχιακό χαρακτήρα, η θέρµανση χαρακτηρίζεται από το γεγονός 

ότι αποτελείται από µικρές εστίες διάσπαρτες στον αστικό χώρο, για αυτό και προσοµοιάζετε 

µε εµβαδική πηγή µεγάλων διαστάσεων που συνεισφέρει στην ρύπανση. Η κύρια πάντως 

συνεισφορά της θέρµανσης αφορά στις µέγιστες τιµές ρύπανσης που διαµορφώνονται στην 

διάρκεια της µέρας, Πράγµατι, οι συνηθισµένες ώρες λειτουργίας της ( πρωί-βράδυ) 

συµπίπτουν τόσο µε τις ώρες αιχµής της συνεισφοράς των άλλων πηγών και κυρίως της 

κυκλοφορίας, .όσο και µε τις ώρες που, από µετεωρολογική άποψη, δυσχεραίνεται η διάχυση 

και ευνοείται η συσσώρευση των ρύπων. Τέλος, όπως και στην περίπτωση της κυκλοφορίας, η 

θέρµανση αφορά άµεσα σαν πηγή το περιβάλλον που ζει και εργάζεται ο άνθρωπος, µιας και 

λειτουργεί στον ίδιο ακριβώς χώρο µε αυτόν. 

 

Σύµφωνα µε τα στοιχεία του ΥΠΕΧΩ∆Ε η συµβολή των µεταφορών στη ρύπανση της Αθήνας 

είναι καθοριστική όπως  φαίνεται στον παρακάτω πίνακα: 

 

 

ΡΥΠΟΙ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ 

% 

ΚΕΝΤΡΙΚΗ 

 ΘΕΡΜΑΝΣΗ 

% 

ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ 

% 

ΚΑΠΝΟΣ 64 17 19 

ΣΩΜΑΤΙ∆ΙΑ 1  99 
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SO2 8 21 71 

ΝΟx 67 5 28 

CO 100   

HC 68  32 

                                      Πίνακας  4.1       Πηγή : ΥΠΕΧΩ∆Ε  

 

Από τον πίνακα προκύπτει ότι τα οχήµατα ευθύνονται για το 100% των εκποµπών CO καθώς 

και για τον µόλυβδο, που χρησιµοποιείται από τα βενζινοκίνητα ως βελτιωτικό της βενζίνης. 

Επίσης τα βενζινοκίνητα οχήµατα ευθύνονται για το µεγαλύτερο µέρος των εκποµπών 

µονοξειδίου του αζώτου.1 

 

 

4.5  ΟΡΙΑ ΚΑΙ ΣΤΟΧΟΙ ΠΟΙΟΤΗΤΑΣ ΤΗΣ ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΑΣ  

 

 

Η θέσπιση ορίων ποιότητας του αέρα στοχεύει στην προστασία της ανθρώπινης υγείας και του 

περιβάλλοντος από την ατµοσφαιρική ρύπανση. Προκειµένου να καταστούν τα όρια αυτά 

ανασταλτικοί παράγοντες επεισοδίων ρύπανσης, θα πρέπει η χρήση τους να µην βασίζεται 

στην καταστολή αλλά στην πρόβλεψη. Τα πρότυπα της ποιότητας του αέρα αφορούν ρύπους 

που θέτουν σε  περιβαλλοντικό κίνδυνο την ανθρώπινη υγεία πέρα από ορισµένες 

συγκεντρώσεις. Για παράδειγµα το διοξείδιο του θείου, το οποίο είναι ερεθιστικό για το 

αναπνευστικό σύστηµα σε υψηλές συγκεντρώσεις .Το διοξείδιο του αζώτου είναι φωτοχηµικός 

ρύπος και παίζει σηµαντικό ρόλο στην δηµιουργία του όζοντος.  Τα  SO2 και NOx προκαλούν 

όξινη βροχή. Τα  αιωρούµενα σωµατίδια µε διάµετρο µικρότερη των 10µm, τα PM 10 , 

επιδρούν στο αναπνευστικό σύστηµα, ιδίως σε αυτό το µέγεθος, επειδή διαπερνούν τον 

βλεννογόνο ιστό και εισέρχονται στους ιστούς των πνευµόνων. Υπάρχουν ενδείξεις ότι 

προκαλούν ή συµβάλλουν στην καρκινογένεση. 

 

Τα υπάρχοντα όρια ποιότητας αέρα ποικίλου από χώρα σε χώρα και πολλές φορές ακόµη και 

στην ίδια χώρα ανάλογα µε την χρονική περίοδο. Η ανάπτυξη ορίων σε µια χώρα πρέπει να 

αναφέρατε σε βραχυπρόθεσµους και µακροπρόθεσµους στόχους. Σε ορισµένες χώρες θα είναι 

απαραίτητο στο άµεσο µέλλον να εδραιωθούν πρότυπα για τα επίπεδα ρύπανσης µε άµεσους 

                                                 
1 Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων , «Μεταφορές και Περιβάλλον» , Συνέδριο 4&5 Μαΐου 1993 
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στόχους την µείωση και εξάλειψη ασθενειών και θανάτων για τις υπερευαίσθητες οµάδες του 

πληθυσµού. Συνεπώς τα όρια των ρύπων θα είναι χαµηλότερα και ο αριθµός των ανθρώπων 

που θα εκτίθενται θα πρέπει να είναι όσον το δυνατόν µικρότερος. Πρέπει να τονισθεί ότι η 

θέσπιση των ρύπων για προστασία του πληθυσµού από σοβαρούς κινδύνους είναι στατιστική 

και δεν συνεπάγεται προστασία για όλα τα άτοµα ( παράγοντας ευαισθησίας ατόµων). 

 

Στον παρακάτω πίνακα παρουσιάζονται τα πρότυπα ποιότητας του αέρα από τρεις διεθνείς 

οργανισµούς και την Κύπρο, ήτοι :  

 

� Της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

� Της ∆ιεθνούς Τράπεζας 

� Του Παγκόσµιου Οργανισµού Υγείας ( Π.Ο.Υ.) [World Health Organization (W.H.O) ] 

� Τα Όρια ποιότητας Ατµοσφαιρικού Αέρα ( Ο.Π.Α.Α) της Κύπρου (Ν 70/91) 

Εδώ πρέπει να σηµειωθεί ότι οι τιµές του Π.Ο.Υ δεν αποτελούν όρια αλλά καθοδηγητικές 

τιµές , εντούτοις τους δόθηκε ιδιαίτερη σηµασία γιατί βασίζονται σε επιστηµονικές έρευνες 

που έγιναν κατά καιρούς και αφορούν την επίδραση των ρύπων στην ανθρώπινη υγεία. Για 

αυτόν τον λόγο, η αρµόδια οµάδα των εµπειρογνώµων της Π.Ο.Υ. τις συνιστά ως 

κατευθυντήριες γραµµές για τον καθορισµό εθνικών ορίων ποιότητας αέρα. 

    

 

 

Πίνακας  4.2  Πρότυπα ποιότητας αέρα Ε.Ε., Π.Ο.Υ.,ΗΠΑ και Κύπρου 

Χρονική περίοδος SO2 Καπνός PM10 Pb NO2 O3 CO THC 

   Μg/m3 

Παγκόσµιος Οργανισµός Υγείας (Π.Ο.Υ) 

Ετήσια µέση τιµή 40-60 40-60 60-90      

Max 24h µέση τιµή

 

100-150 100-150 150-230      

Μέγιστη τιµή 1h 350  250  400  15000  

Μέγιστη τιµή 24h 125        

Μέσος όρος 1 h 350    190-230 100-200 4000  

Μax µέση 8h τιµή      60 10000  
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Χρονική περίοδος SO2 Καπνός PM10 Pb NO2 O3 CO THC 

Ε.Ε.         

∆ιάµεση ετήσια 

 τιµή 24h µέσων 

 τιµών 

80-120 80       

∆ιάµεση τιµή 

 χειµώνα 24h 

 µέσων τιµών 

130-180 130       

98% έτους 24h 

τιµών 

250-300 250   200-135    

Μέση ετήσια τιµή    2.0     

50% έτους 

 µετρήσεων 1h  

  50  50    

ΗΠΑ  

Ετήσια µέση τιµή 80    100    

Μέσος 24h όρος 365  260-150      

Μέσος 3h όρος 1300       160 

Ετήσιος γ.µ.όρος   75-60      

Μέγιστη µέση 

3-µηνιαία τιµή 

   1.5     

Μέση τιµή 1h      235 40000  

Μέση 8h τιµή       10000  

Κύπρος  

Ετήσια µέση τιµή 80  150 1.0     

Μέσος 24h όρος   250 2.0 150    

Μέση τιµή 1h 250    400 175 30000  

Μέση τιµή 0.5h       60000  

Μέση 8h τιµή      100 10000  

   Πηγή Περιβαλλοντική οδοποιία  Κ.Βογιατζής 
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Σε σχέση µε τον παραπάνω πίνακα παρατηρούνται τα εξής :  

 

• Η Ε.Ε. δεν έχει δηµοσιεύσει πρότυπα για το µονοξείδιο του άνθρακα 

• Από τα οξείδια του αζώτου (ΝΟ Χ) τα θεσµοθετηµένα όρια αφορούν µόνο το ΝΟ 2  

• Τα αιωρούµενα σωµατίδια και το διοξείδιο του θείου λαµβάνουν οριακές τιµές 

διαφορετικές, που εξαρτώνται από την συγκέντρωση του καθενός, π.χ. µια υψηλή 

συγκέντρωση SO2 επιτρέπεται εάν τα αιωρούµενα σωµατίδια είναι χαµηλά και 

αντίστροφα 

• Για τους υδρογονάνθρακες δεν υπάρχουν θεσµοθετηµένα όρια. Η Αµερικάνικη 

Υπηρεσία Περιβάλλοντος (US EPA) είχε ως όριο τα 160 µg/m3 

• Στο προσεχές µέλλον είναι πιθανό να εισαχθούν νέα όρια που θα συµπεριλαµβάνουν και 

τα PM2.5 , τα οποία θεωρούνται ιδιαίτερα επιβλαβή για την ανθρώπινη υγεία και αποτελούν 

την βασική κατηγορία εκποµπών αιωρούµενων σωµατιδίων από την κυκλοφορία. Στις ΗΠΑ 

προβλέπεται ήδη µέγιστη ετήσια τιµή 15 µg/m3 και µέγιστη ηµερήσια τιµή 65 µg/m3 . 

  

Σύµφωνα µε τον Π.Ο.Υ (Παγκόσµιος Οργανισµός Υγείας), στις ΜΠΕ οδικών έργων θα πρέπει 

να λαµβάνονται υπόψη οι παρακάτω µέγιστες ωριαίες συγκεντρώσεις οι οποίες δεν πρέπει να 

υπερβαίνονται : 

 

• Μονοξείδιο του άνθρακα (CO) 15.000 µg/m3 

• ∆ιοξείδιο του αζώτου (NO2) 400 µg/m3 

• ∆ιοξείδιο του θείου (SO2) 350 µg/m3 

• Αιωρούµενα σωµατίδια (TSP) 250 µg/m3 

 

 

4.6 ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ ΚΑΙ ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΙΚΗ ΡΥΠΑΝΣΗ 1 

 

Ο τοµέας των µεταφορών, παράλληλα  µε την µεγάλη συµβολή στην ανάπτυξη, δηµιουργεί 

ιδιαίτερα προβλήµατα στην ποιότητα του αέριου περιβάλλοντος, έχοντας την ευθύνη για 

περισσότερο από το 50% των εκποµπών των οξειδίων του αζώτου (ΝΟx) και το 25 % περίπου 

των εκποµπών του κυριότερου αερίου του θερµοκηπίου, του CO2, σε παγκόσµια κλίµακα. 

                                                 
1 Σ. Βούγιας , «Μεταφορές και Περιβάλλον» , Θεσσαλονίκη 2008 (σελ.73-75) 
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Οι επιπτώσεις των µεταφορών στη ρύπανση της ατµόσφαιρας χωρίζονται γενικά σε 2 µεγάλες  

κατηγορίες, την τοπική ρύπανση που περιλαµβάνει όλες τις µορφές αέριας ρύπανσης  που 

επηρεάζουν την ποιότητα της ατµόσφαιρας και την υγεία σε τοπική κλίµακα., και την γενική 

(πλανητική ρύπανση) που σχετίζεται µε την καταστροφή της στοιβάδας του όζοντος και το 

«φαινόµενο του θερµοκηπίου». 

 

Τοπικές επιπτώσεις των µεταφορών 

 

Οι βασικοί ρύποι που εκπέµπονται από τα διάφορα µέσα µεταφοράς και δηµιουργούν τοπική 

ρύπανση είναι το µονοξείδιο του άνθρακα (CO), οι υδρογονάνθρακες (HC), τα στερεά 

σωµατίδια (TSP), το διοξείδιο του θείου (SO2) και διάφορα ίχνη µετάλλου. Επίσης, 

διαµορφώνονται δευτερογενείς ρύποι όπως το όζον (Ο3).Εδώ πρέπει να σηµειωθεί, ότι 

ανάλογα µε το µέσον που χρησιµοποιείται για την µεταφορά αγαθών και προσώπων, 

διαφοροποιείται το µέγεθος, ο βαθµός συµµετοχής, καθώς και η ποιότητα των εκπεµπόµενων 

ρύπων. 

 

Τα προβλήµατα που δηµιουργούνται στην ανθρώπινη υγεία από τις αυξηµένες εκποµπές των 

παραπάνω ρύπων είναι µείωση του οξυγόνου στο αίµα, αναπνευστικά προβλήµατα, 

ενοχλήσεις στα µάτια κ.λ.π. καθώς και ζηµιές στην χλωρίδα, την πανίδα, την αγροτική 

παραγωγή και ορισµένες φορές ακόµη και στα κτίρια. 

 

 

Πλανητικές επιπτώσεις των µεταφορών 

 

Οι δύο βασικές κατηγορίες των πλανητικών επιπτώσεων των µεταφορών στο περιβάλλον είναι 

:  

 α) καταστροφή της στοιβάδας του όζοντος 

 β) κλιµατικές αλλαγές λόγω του φαινοµένου του θερµοκηπίου 

  

Το όζον της στρατόσφαιρας είναι απαραίτητο για την προστασία της ζωής στην επιφάνεια του 

εδάφους, αφού απορροφά την υπεριώδη ακτινοβολία του ηλιακού φωτός, η οποία προκαλεί 

καρκίνο του δέρµατος και καταρράκτη στους ανθρώπους και τα ζώα και µείωση της 

παραγωγής των γεωργικών προϊόντων. 
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Η στοιβάδα του όζοντος καταστρέφεται από σύνθετες χηµικές αντιδράσεις που προκαλούν οι 

χλωροφθοράνθρακες. Στο αυτοκίνητο οι χλωροφθοράνθρακες χρησιµοποιούνται σε διάφορες 

βασικές εφαρµογές, όπως ο κλιµατισµός, η ψύξη στα φορτηγά, η διατήρηση, ο καθαρισµός 

των ηλεκτρικών µετασχηµατισµών, ο καθαρισµός των ηλεκτρικών τµηµάτων κλπ.  

 

Το φαινόµενο του θερµοκηπίου, η υπερθέρµανση δηλαδή της ατµόσφαιρας της γης λόγω της 

αυξηµένης απορρόφησης υπέρυθρης ακτινοβολίας, προκαλείται από ένα µεγάλο φάσµα 

αερίων, τα οποία ονοµάζονται «αέρια του θερµοκηπίου». Οι επιπτώσεις αυτής της πλανητικής 

υπερθέρµανσης πιστεύεται ότι θα είναι σοβαρές κλιµατικές αλλαγές, επιδράσεις στην 

ισορροπία των οικοσυστηµάτων, ταχύτερη τήξη των πολικών πάγων, υπερύψωση του 

επιπέδου της στάθµης της θάλασσας, περιορισµός των πηγών πόσιµου νερού, η αλλοίωση των 

οικοσυστηµάτων, ο πολλαπλασιασµός των κινδύνων πυρκαγιών και ακραίων καιρικών 

φαινοµένων (πχ. Θύελλες, κύµατα καύσωνα ), οι ζηµιές στις οικονοµίες που βασίζονται στην 

γεωργία και τον τουρισµό, η επακόλουθη αύξηση του κόστους και των δαπανών ασφάλισης 

κλπ, σοβαρότατα δηλαδή για την ανθρώπινη ύπαρξη και τον πλανήτη γενικότερα προβλήµατα. 

Τα κυριότερα αέρια που παίζουν ρόλο στο παραπάνω φαινόµενο είναι :  

 

 -το διοξείδιο του άνθρακα (CO2) 

 -το µεθάνιο (CH4) 

 -το οξείδιο του αζώτου ( N2O) 

 -χλωροφθοράνθρακες (CFC’S) 

 -το όζον της τροπόσφαιρας 

 -οι υδρατµοί σε µεγάλο υψόµετρο 

 

Πώς συµβάλλουν τα οχήµατα στο φαινόµενο του θερµοκηπίου ; 

 

1. κυρίως µε την οξείδωση των καυσίµων κατά την λειτουργία του οχήµατος (εκποµπή CO2 , 

το οποίο συµβάλλει στο 50 % του φαινοµένου ) 

2. την διύλιση των καυσίµων 

3.η παραγωγή πρώτων υλών για την κατασκευή του αυτοκινήτου 

4. κατασκευή οδικής υποδοµής 

5.απόθεση παλιών οχηµάτων 
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4.7 ΕΚΤΙΜΗΣΗ ΤΩΝ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ ΑΠΟ ΤΗΝ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ ΚΑΙ 

ΤΗ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ ΤΩΝ Ο∆ΙΚΩΝ ΕΡΓΩΝ ΣΤΗΝ ΠΟΙΟΤΗΤΑ ΤΗΣ 

ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΑΣ  

 

 

Όπως γίνεται φανερό από τα παραπάνω η κυκλοφορία των οχηµάτων αποτελεί τον βασικό 

παράγοντα ατµοσφαιρικής ρύπανσης, ιδιαίτερα σε αστικό περιβάλλον, λόγω των εκποµπών 

επικίνδυνων ρύπων. Επιπλέον, προστίθενται κάποιοι αέριοι ρύποι, οι οποίοι εκπέµπονται κατά 

την κατασκευή των οδικών έργων. 

 

 Η εκτίµηση των επιπτώσεων στην ποιότητα της ατµόσφαιρας από την κατασκευή και την 

λειτουργία των οδικών έργων πρέπει να γίνεται σε δύο επίπεδα : 

� εκτίµηση του εκπεµπόµενου ρυπαντικού φορτίου από το εργοτάξιο ή την λειτουργία 

της µελετούµενης οδού 

� εκτίµηση των συγκεντρώσεων στην άµεση περιοχή του έργου στο επίπεδο του εδάφους 

(ισοσυγκεντρωσιακές καµπύλες) 

 

 

 

 

4.7.1 ΦΑΣΗ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ  

 

Κατά την φάση κατασκευής χρησιµοποιούνται βαρέα οχήµατα για την µεταφορά των 

προϊόντων εκσκαφής και των υλικών κατασκευής. Ο ι υπολογισµοί των εκποµπών των αέριων 

ρύπων λόγω µεταφοράς υλικών µε βαρέα οχήµατα γίνεται µε βάση τον εκτιµώµενο αριθµό 

διελεύσεων βαρέων οχηµάτων την ώρα αιχµής, την αναµενόµενη µέση διανυόµενη απόσταση 

ανά κίνηση βαρέος οχήµατος (άδεια-γεµάτα) και τους ενδεικτικούς συντελεστές εκποµπής που 

παρουσιάζονται στον παρακάτω πίνακα : 
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 CO NOx HC SO2 TSP 

Συντελεστές εκποµπής  

(gr/ οχ-km) 

11.90 6.0 3.90 1.30 1.03 

Φορτίο (kg/h) 0.89 0.45 0.29 0.10 0.08 

 Πίνακας  4.3   Πηγή Περιβαλλοντική οδοποιία  Κ.Βογιατζής 

Ενδεικτικοί συντελεστές εκποµπών αέριων ρύπων σε gr/οχηµατοχιλιόµετρα και εκτίµηση 

ρυπαντικού φορτίου στην ώρα αιχµή 

 

Σκόνη 

 

Εκτός από τις εκποµπές αερίων σωµατιδιακών ρυπαντών που προέρχονται από τα καυσαέρια 

των οχηµάτων και µηχανηµάτων, σωµατιδιακή ρύπανση προκαλείται και από την διακίνηση 

και εναπόθεση διαφόρων  υλικών . Ιδίως στην περίπτωση που πνέουν άνεµοι, τα υλικά 

δηµιουργούν σκόνη ( dust fall ) σε µικρή απόσταση από το έργο. Τα σωµατίδια σκόνης που 

έχουν µέγεθος µεγαλύτερο από 30 microns καθιζάνουν στο έδαφος σε απόσταση ολίγων µόνο 

µέτρων. Τα µικρότερα όµως παρασύρονται από τον άνεµο και µεταφέρονται σε σηµαντικά 

µεγαλύτερες αποστάσεις. Ειδικά όσον αφορά την φάση κατασκευής, επισηµαίνεται ότι τα 

υλικά για την κατασκευή των έργων θα εξευρεθούν από δανειοθαλάµους της περιοχής, άρα η 

αύξηση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης θα είναι κυρίως τοπική. Λόγω της εκποµπής ορυκτής 

σκόνης. Τα αποτελέσµατα των εκποµπών αυτών επηρεάζουν τον χώρο του δανειοθαλάµου και 

ελάχιστα την ευρύτερη περιοχή σε µικρή απόσταση από τον δανειοθάλαµο. 

 

 

4.7.2  ΦΑΣΗ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ1 2 

  

Η µεθοδολογία για την εκτίµηση της παραγόµενης ατµοσφαιρικής ρύπανσης ακολουθεί γενικά 

πέντε φάσεις :  

 

� Γνώση του στόλου και της εκποµπής ρύπων του κάθε οχήµατος 

                                                 
1 Βλαστός, Θ. (συνσυγγραφή µε την Τίνα Μπιρµπίλη), «Σχεδιασµός Έργων Υποδοµής και Προστασία του 

Περιβάλλοντος. Συγκοινωνιακά Έργα» 

  
2 ∆ρ. Κων/νος Βογιατζής , «Σηµειώσεις µαθήµατος Περιβαλλοντικής Οδοποιίας» , 2003-4 
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� Πρόβλεψη κυκλοφοριακών φόρτων και τυποποίηση της κυκλοφορίας (π.χ. συνθήκες 

οδήγησης) 

� Πρόβλεψη µετεωρολογικών συνθηκών που θα επικρατήσουν 

� Εκτίµηση παραγόµενων ρύπων 

� ∆ιάχυση ρύπων υπό τις προβλεπόµενες κυκλοφοριακές συνθήκες 

 

 

 

Εκπεµπόµενο ρυπαντικό φορτίο και συντελεστής εκποµπής αερίων ρύπων 

 

Ως συντελεστής εκποµπής ορίζεται η ποσότητα του ρύπου που δηµιουργείται ανά µονάδα 

καταναλισκόµενου καυσίµου ή ανά µονάδα παραγόµενου έργου ή ανά µονάδα παραγόµενου 

αγαθού. Εκφράζεται σε µάζα ρύπου ανά µονάδα καυσίµου ή ανά µονάδα παραγόµενου έργου 

ή αγαθού. Έτσι, όταν η πηγή των ρύπων είναι το αυτοκίνητο, ο συντελεστής εκποµπής 

εκφράζεται σε µάζα (γραµµάρια) παραγόµενου ρύπου σε διανυόµενη απόσταση ενός 

χιλιοµέτρου. Οι τιµές του διαφοροποιούνται ανάλογα µε την ταχύτητα κίνησης, την ποιότητα 

του καταναλισκόµενου καυσίµου και το είδος του κινητήρα. 

 

 

Η εκτίµηση των συντελεστών εκποµπής αέριων ρύπων από την κυκλοφορία των οχηµάτων 

βασίζεται συνήθως : 

 

o στα αποτελέσµατα του ευρωπαϊκού ερευνητικού προγράµµατος CORINAIR ( 

WORKING GROUP ON EMISSION FACTORS FOR CALCULATING 1990 

EMISSIONS FROM ROAD TRAFFIC) που αφορούν τον Ελλαδικό χώρο. 

o Στην σύνθεση του στόλου σε κατηγορίες όπως προκύπτει από στοιχεία του 

ΥΠΕΧΩ∆Ε για τον στόλο των οχηµάτων που κυκλοφορεί στην Ελλάδα. 

o Συντελεστές εκποµπής για τον ελληνικό στόλο οχηµάτων µε βάση τα 

αποτελέσµατα ερευνητικού προγράµµατος του ΑΠΘ. 

 

 

Για τον προσδιορισµό του εκπεµπόµενου ρυπαντικού φορτίου από την οδική κυκλοφορία για 

τους βασικούς αέριους ρύπους πρέπει να γίνεται χρήση των συντελεστών εκποµπής και των 
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ιδιαίτερων χαρακτηριστικών της υπό µελέτης οδού. Πιο συγκεκριµένα πρέπει να λαµβάνεται 

υπόψη : 

 

- το συνολικό µήκος του οδικού έργου 

- ο 24ωρος φόρτος των οχηµάτων για το σύνολο των εξεταζόµενων χρονικών 

σεναρίων 

- ο κυκλοφοριακός φόρτος την ώρα αιχµής 

- η µέση ταχύτητα κυκλοφορίας 

- η σύνθεση της κυκλοφορίας 

Για τον προσδιορισµό του συνολικά εκπεµπόµενου ρυπαντικού φορτίου από την κίνηση των 

οχηµάτων µε βάση την εκτίµηση των ανωτέρω παραµέτρων γίνεται µε χρήση της ακόλουθης 

σχέσης :  

 

   Ε.Ρ.Φ. (gr) =L*R*Q 

Όπου : 

 

L ( km) :                       µήκος διανυόµενου δρόµου 

R (gr/km) :                 συντελεστής εκποµπής οχηµάτων βάσει του παραπάνω πίνακα 

Q (οχήµατα) :    ο φόρτος για την µελετούµενη χρονική περίοδο 

 

Το συνολικά εκπεµπόµενο φορτίο εκτιµάται ως άθροισµα των επιµέρους εκποµπών από τις 

επιµέρους ενότητες :  

 

                            Ε.Ρ.Φ = Σ Ε.Ρ.Φ. (gr) 

 

Οι τιµές των συντελεστών εκποµπής για τον στόλο των οχηµάτων που θα χρησιµοποιεί τον 

σχεδιαζόµενο αυτοκινητόδροµο δίνονται για το µέσο όχηµα του στόλου. Συνεπώς οι τιµές τους 

καθορίζονται από την ποιοτική και ποσοτική σύνθεση του στόλου που προβλέπεται να 

χρησιµοποιεί το νέο δρόµο. Στον πίνακα  παρατίθενται ενδεικτικά παραδείγµατα συντελεστών 

εκποµπής. 

 

 

 

 



 152 

Πίνακας 4.4  : Συντελεστές εκποµπής (γρ/χλµ) 

Συντελεστές εκποµπής (γρ/χλµ) για ταχύτητα 50 χλµ/ώρα Είδος οχήµατος 

CO NOX VOC 

IX CC< 1.4 L 0.4966 0.1222 0.0849 

IX CC< 2.0 L 0.0200 0.0065 0.0034 

Ελαφρά φορτηγά 

<3.5 t βενζινοκίνητα νέας 

 Τεχνολογίας 

0.1097 0.0371 0.0234 

Οχήµατα > 16 t 

 Συµβατικά 

0.6800 0.6600 0.2120 

Πηγή   Βλαστός, Θ., Τίνα Μπιρµπίλη «Σχεδιασµός Έργων Υποδοµής και Προστασία του 

Περιβάλλοντος. Συγκοινωνιακά Έργα» 

 

 

Εκτίµηση συγκεντρώσεων ρύπων 1 

 

Τα µοντέλα πρόβλεψης της ρύπανσης από την κυκλοφορία  βασίζονται στην υπόθεση ότι η 

διαδικασία ρύπανσης χωρίζεται σε τρεις διακεκριµένες φάσεις : 

 Α) Εκποµπή των αερίων στην ατµόσφαιρα 

 Β) ∆ιάχυση και άµεσες αντιδράσεις κατά την διάρκεια των πρώτων δευτερολέπτων ( 

βραχυπρόθεσµη φάση) 

 Γ) ∆ιάχυση και αντιδράσεις κατά την διάρκεια των επόµενων ωρών  ( µακροπρόθεσµη 

φάση) 

 

Στην πρώτη φάση, ο βασικός παράγοντας επηρεασµού είναι οι συνθήκες οδήγησης και ο τύπος 

του κινητήρα. Μέσα σε ένα κυκλοφοριακό ρεύµα τα οχήµατα παράγουν τυρβώδεις ζώνες οι 

οποίες διαλύουν τα αέρια της εξάτµισης και σχηµατίζουν οµογενοποιηµένα νέφη, τα οποία 

καλούνται «κύτταρα µίξης». Τα κύτταρα αυτά καταλαµβάνουν χώρο περίπου διπλάσιο από 

αυτόν που καταλαµβάνει ένα όχηµα (σε ύψος και πλάτος) και θεωρούνται ουσιαστικά ως 

πηγές εκποµπής τοξικών αερίων σύµφωνα µε το «µοντέλο της Καλιφόρνια». 

 

                                                 
1 Σ. Βούγιας , «Μεταφορές και Περιβάλλον» , Θεσσαλονίκη 2008 (σελ 78-83) 
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Στην δεύτερη φάση (βραχυπρόθεσµη ή φάση µικροκλίµακας) µελετάται κυρίως η επίδραση 

του ανέµου και του τυρβώδους της ατµόσφαιρας, δηλαδή παραγόντων οι οποίοι µεταφέρουν 

και διασκορπίζουν τους ρύπους. Ένας ακόµη παράγοντας είναι η απόσταση του δέκτη από την 

πηγή. Αυτή η απόσταση είναι που καθορίζει την δεύτερη από την Τρίτη φάση. 

 

Στην Ευρώπη η µελέτη πρόβλεψης της ατµοσφαιρικής ρύπανσης έδωσε έµφαση στην δεύτερη 

φάση, η οποία ανταποκρίνεται και στις ανάγκες εκτίµησης των αέριων ρύπων της 

κυκλοφορίας, οι οποίοι συγκεντρώνονται στο πεζοδρόµιο δίπλα ακριβώς από το 

κυκλοφοριακό ρεύµα. Τα µοντέλα πρόβλεψης των συγκεντρώσεων των αέριων ρύπων τα 

οποία διαµορφώθηκαν µπορούν να διακριθούν σε τρεις κατηγορίες : 

 Α)Θεωρητικά µοντέλα, τα οποία βασίζονται στη σχέση διάχυσης των αερίων µε την 

κανονική κατανοµή του Gauss  

 Β)Εµπειρικά µοντέλα, τα οποία βασίζονται στη συσχέτιση των µετρούµενων 

συγκεντρώσεων των ρύπων µε τα  διάφορα κυκλοφοριακά και γεωµετρικά χαρακτηριστικά, µε 

την µέθοδο της γραµµικής παλινδρόµησης και 

             Γ) Μοντέλα κλίµακας 

Γενικά, στα θεωρητικά µοντέλα πρόβλεψης, τα οποία αναπτύχθηκαν κυρίως στις ΗΠΑ., η 

οδός θεωρείται είτε ως άθροισµα διακεκριµένων σηµειακών πηγών σε πολύ µικρή απόσταση 

µεταξύ τους , είτε ως µια γραµµική πηγή εκποµπής ρύπων. Και στις δύο περιπτώσεις η 

συγκέντρωση εξαρτάται από τον όγκο του αερίου που εκπέµπεται από κάθε µεµονωµένο 

όχηµα και από τον αριθµό των οχηµάτων της οδού σε µία δεδοµένη χρονική στιγµή, Η αρχική 

διασπορά των ρύπων µπορεί να υπολογιστεί µε 2 µεθόδους. 

 

Σύµφωνα µε την πρώτη, η γραµµική ή σηµειακή πηγή από µία απόσταση (χ) για αντίθετο 

άνεµο ορίζεται έτσι ώστε να γίνει δυνατός ο καθορισµός των υπόλοιπων συντεταγµένων (ψ 

και z) του δέκτη από την πηγή. 

  

Σύµφωνα µε την δεύτερη µέθοδο, γίνεται η παραδοχή πως η διασπορά προέρχεται από 

οµοιογενές «κύτταρο µίξεως» το οποίο εκτείνεται από την µία άκρη του πεζοδροµίου στην 

άλλη. 

 

 Στην παρούσα µελέτη θα αναλύσουµε το βασικό θεωρητικό µοντέλο πρόβλεψης , το 

Γκαουσιανό µοντέλο, το οποίο παρουσιάζει τα εξής πλεονεκτήµατα : 
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- δίνει αποτελέσµατα που συµφωνούν µε πειραµατικά δεδοµένα τόσο καλά όσο 

κανένα άλλο πρότυπο 

- είναι σχετικά απλοί οι µαθηµατικοί υπολογισµοί που απαιτούνται 

- είναι εννοιολογικά ελκυστικό 

- είναι συνεπές µε την τυχαία φάση της τύρβης 

- αποτελεί λύση στην βασική εξίσωση διασποράς 

- δεν περιέχει µεγάλο ποσοστό εµπειρισµού 

- είναι αναγνωρισµένο από πολλά κρατικά εγχειρίδια υπολογισµού ( ΕΡΑ 1978) 

 

 Για µια συνεχή γραµµική πηγή, όπως είναι ένας αυτοκινητόδροµος, στο µοντέλο 

γίνεται η παραδοχή ότι η συγκέντρωση ρύπων σε ένα γειτονικό σηµείο είναι ίση µε το 

άθροισµα  όλων των συνεισφορών από όλες τις άπειρες σηµειακές πηγές που αποτελούν την 

γραµµική πηγή. Εάν ο ρυθµός εκποµπής των καυσαερίων της γραµµικής πηγής είναι Q  και ο 

άνεµος έχει σταθερό µέτρο και διεύθυνση, τότε η συγκέντρωση των ρύπων σε απόσταση Χ και 

ύψος Ζ από τον δρόµο δίνεται από τον τύπο : 

 

( ) ( )
2 22 2 2 2

( , , ) ( / 2 )exp / 2 exp / 2 exp / 2z z z zC Q z H z H
χ ψ ψ ψ

πνσ σ ψ σ σ σ
     = − − − + − +          

όπου 

C(x,ψ,z), η συγκέντρωση των ρύπων στο σηµείο (χ,ψ,z) σε σχέση µε την πηγή, σε gr/cm3 

Q, ο ρυθµός εκποµπής του ρύπου από την πηγή 

ν, η µέση ταχύτητα του ανέµου σε m/sec , η κάθετη στον δρόµο συνιστώσα  

Η, το ύψος της πηγής από το έδαφος, σε µέτρα 

Χ: προσήνεµη απόσταση από την πηγή σε µέτρα 

Ψ , κάθετη απόσταση από τον δρόµο 

Σψ,σz, η οριζόντια και κατακόρυφη αντίστοιχα τυπική απόκλιση της κατανοµής της 

συγκέντρωσης του αερίου σε µέτρα ή αλλιώς παράµετροι στροβιλώδους διάχυσης στις 

διευθύνσεις ψ και ζ αντίστοιχα 

Οι τιµές των ανωτέρω παραµέτρων µπορούν να προσδιοριστούν από απευθείας µετρήσεις και 

υπολογισµούς, εκτός από τις τιµές των παραµέτρων σψ και σζ  που προκύπτουν από τα 

σχήµατα 1 και 2, αφού πρώτα προσδιοριστεί ο κατάλληλος κωδικός ευστάθειας από τον 

παρακάτω πίνακα :  
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Μετεωρολογικές Συνθήκες κατηγοριών Ευστάθειας κατά Pasquill 

Α: εξαιρετικά Ασταθής, Β Ενδιάµεσα Ασταθής C : Eλαφρά Ασταθής,D: Ουδέτερη, 

Ε : Ελαφρά Ασταθής, F : Ενδιάµεσα Ευσταθής 

 Ηµερήσια   Ηλιοφάνεια  Νυκτερινές Συνθήκες 

Επιφανειακός 

 Άνεµος 

U (m/s) 

Ισχυρή Μέση Ελαφρά Ελαφρά  

νέφωση ή 

 >1/2 νέφη 

Αίθρια ή 

 <1/2 νέφη 

<2 

2-3 

3-4 

4-6 

>6 

A 

A-B 

B 

C 

C 

A-B 

B 

B-C 

C-D 

D 

B 

C 

C 

D  

D 

 

- 

E 

D 

D 

D 

- 

F 

E 

D 

D 

Πίνακας  4.5 Περιβαλλοντική Οδοποιία  Κ.Βογιατζής 

 

*Σηµειώνεται εδώ ότι στις κατοικηµένες και κυρίως στις µεγάλες αστικές περιοχές, 

σπάνια παρατηρούνται συνθήκες ευστάθειας υψηλότερες της κλάσης δ λόγω του 

φαινοµένου της νησίδας θερµού αέρα που εµφανίζεται υπεράνω αυτών. 

 

  

                   Σχήµα   4.2  Πηγή  Περιβάλλον και Μεταφορές Σ.Βούγιας  
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             Σχήµα    4.3  Πηγή  Περιβάλλον και Μεταφορές Σ.Βούγιας 

 

Για την πιο ολοκληρωµένη διερεύνηση των ζητηµάτων που σχετίζονται µε την παραγωγή και 

την διάδοση της ρύπανσης στις αστικές οδούς δηµιουργήθηκε στις Η.Π.Α µια σειρά από 

συµπληρωµατικά µοντέλα. Τα µοντέλα αυτά µελέτησαν τα πρότυπα για οδούς µε µικρό 

πλάτος και µεγάλο ύψος κτιρίων, που. συναντάται πολύ συχνά σε αστικές οδούς( «street 

canyon models»). 

Ένας σηµαντικός παράγοντας που επιδρά σε αυτές τις περιπτώσεις είναι ο άνεµος που φυσά 

πάνω από το ύψος των κτιρίων και αυτός που παράγεται από την κυκλοφορία στο ύψος του 

εδάφους. Οι µελέτες κατέληξαν στο σχηµατικό διάγραµµα της κυκλοφορίας του αέρα µέσα 

στον χώρο που ορίζεται από την οδό και τα κτίρια, που παρουσιάζεται στο σχήµα. 1. 

Σύµφωνα µε τις µελέτες αυτές , ο άνεµος που πνέει σε ύψος κάθετα στην οδό αυξάνει την 

συγκέντρωση του CO κατά αρκετά ppm , στη µία πλευρά του δρόµου (θέση δέκτη) σε 

σύγκριση µε την άλλη, δηµιουργώντας µια ελικοειδή κίνηση του αέρα µέσα στον χώρο. 

Αντίθετα όταν ο άνεµος πνέει παράλληλα προς στην οδό η διαφορά στις τιµές της 

συγκέντρωσης του CO σε διάφορα σηµεία είναι πολύ µικρή. 
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                  Σχήµα  4.4 : Σχηµατική κίνηση του αέρα σε αστικές οδούς 

                          Πηγή  Περιβάλλον και Μεταφορές Σ.Βούγιας 

 

Γενικά, η ακρίβεια των θεωρητικών µοντέλων πρόβλεψης της ατµοσφαιρικής ρύπανσης των 

Η.Π.Α. εξαρτώνται τόσο από την επάρκεια της µορφής τους όσο και από την ακρίβεια των 

µεταβλητών οι οποίες υπεισέρχονται. Ειδικότερα ο ρυθµός εκποµπής των καυσαερίων και η 

κατάταξη σταθερότητας της ατµόσφαιρας έχουν σηµαντική επίδραση στα αποτελέσµατα της 

πρόβλεψης. Ένα σηµαντικό µειονέκτηµα των µοντέλων αυτών είναι το γεγονός ότι 

ανταποκρίνονται συνήθως στις ανάγκες πρόβλεψης της ατµοσφαιρικής ρύπανσης µεγάλων 

αυτοκινητοδρόµων και βιοµηχανικής ρύπανσης και έτσι δεν µπορούν να εφαρµοσθούν 

ικανοποιητικά για την πρόβλεψη της ρύπανσης από την αστική κυκλοφορία.  

 

 

 

Το µοντέλο EDMS- CALINE 3  

 

 

Για την εκτίµηση των τιµών συγκέντρωσης που προσδιορίζουν την αέρια ρύπανση κατά την 

λειτουργία των οδικών έργων είθισται να χρησιµοποιείται το µοντέλο EDMS [Emissions and 

Dispersion Modeling System (Σύστηµα Προσοµοίωσης Εκποµπών και ∆ιασποράς) ]. Το 

µοντέλο έχει αναπτυχθεί από την υπηρεσία FAA των ΗΠΑ, µε βάση τα εγκυρότερα µοντέλα 

αέριας ρύπανσης της Αµερικάνικης Υπηρεσίας Περιβάλλοντος, της ΕΡΑ. Ειδικότερα :  
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� Για την προσοµοίωση γραµµικών πηγών , όπως είναι τα επιµέρους τµήµατα της οδού, 

το EDMS χρησιµοποιεί το µοντέλο CALINE 3(California LINE source) της ΕΡΑ. Το 

CALINE 3 αναπτύχθηκε από την ∆ιεύθυνση Μεταφορών της Καλιφόρνιας για την 

πρόβλεψη της διασποράς αέριων ρύπων από την οδική κυκλοφορία κοντά σε 

αυτοκινητόδροµους και αρτηρίες. 

 

Το  CALINE 3  αναπτύχθηκε από την ∆ιεύθυνση Μεταφορών της Καλιφόρνια για την 

πρόβλεψη της διασποράς ρύπων από την οδική κυκλοφορία κοντά σε αυτοκινητόδροµους και 

αρτηρίες. Το µοντέλο αυτό µπορεί να χρησιµοποιηθεί για την εκτίµηση των συγκεντρώσεων 

από χηµικά αδρανείς ρύπους προερχόµενους από την κίνηση των οχηµάτων. Είναι και αυτό 

Γκαουσιανό µοντέλο και χρησιµοποιείται για τον υπολογισµό των συγκεντρώσεων στους 

αποδέκτες από αυτοκινητοδρόµους σε σχετικά µη πολύπλοκες τοπογραφικά τοποθεσίες. Το 

µοντέλο είναι κατάλληλο για οποιαδήποτε διεύθυνση ανέµου και για οποιοδήποτε 

προσανατολισµό του αυτοκινητοδρόµου και θέση του αποδέκτη. 

 

 

 

Προσδιορισµός των Πηγών Ρύπων από το µοντέλο EDMS 

 

Με βάση το συγκεκριµένο µοντέλο, όσον αφορά τα οδικά τµήµατα, τα στοιχεία που πρέπει να 

προσδιοριστούν είναι :  

 

o Συντεταγµένες οδικού τµήµατος 

o Αριθµός οχηµάτων ανά ώρα αιχµής ή ετήσια, ανά οδικό τµήµα 

o Μέση ταχύτητα οχηµάτων 

o Μήκος οδικού τµήµατος 

o Συντελεστές εκποµπής ρύπων (γραµµάρια ανά χιλιόµετρο) για τους ρύπους CO, 

HC, NOX,SOX  και TSP (ή PM10). Oι συντελεστές µπορούν να τροποποιηθούν 

σύµφωνα µε την αναλογία συµβατικών /καταλυτικών οχηµάτων και βάσει της 

σύστασης του στόλου (ποσοστά Ι.Χ., φορτηγών κλπ.) 

o Χαρακτηριστικά περιβάλλοντα χώρου ( άµµος, χαµηλή βλάστηση, δάσος, αστική 

περιοχή κλπ.) 

o Χαρακτηριστικά οδικού τµήµατος ( επίχωµα, όρυγµα, γέφυρα, στο επίπεδο του 

εδάφους) 
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       Παραδοχές και αποτελέσµατα του µοντέλου EDMS 

  

Πριν γίνει ο υπολογισµός διάχυσης των αέριων ρύπων είναι απαραίτητος ο προσδιορισµός των 

παρακάτω παραδοχών :  

 

Α. Παραδοχές Προσοµοίωσης 

 

Για την προσοµοίωση της αέριας ρύπανσης από τον υπό µελέτη οδικό άξονα και για τις 

ανάγκες του µοντέλου EDMS οι πηγές ρύπανσης (οδικά τµήµατα) προσοµοιώνονται ως εξής :  

• Επαρκής αριθµός οδικών τµηµάτων-γραµµικές πηγές, ώστε να ακολουθείται κατά το 

δυνατόν η γεωµετρία του δρόµου 

• Η ταχύτητα απαγωγής καυσαερίων λαµβάνεται ίση µε 2m/s 

• Η τραχύτητα του εδάφους λαµβάνεται συνήθως ως «υφή αστικής περιοχής 

• Ο υπολογισµός διασποράς γίνεται για την ώρα  αιχµής 

 

Β.  Παραδοχές Μετεωρολογικών στοιχείων 

 

Από πλευράς µετεωρολογικών στοιχείων γίνονται παραδοχές µε βάση συνήθως ένα δυσµενές 

σενάριο (worst case scenario) δηλαδή :  

• Ταχύτητα ανέµου 1 m/s (άπνοια)- worst case scenario διασποράς 

• Σταθερότητα ατµόσφαιρας : C ( ενδιάµεση κατάσταση- εµφανίζεται κυρίως νωρίς το πρωί ή 

αργά το απόγευµα, λίγο µετά την ανατολή και λίγο πριν τη δύση του ήλιου, δηλαδή κατά την 

εκτιµώµενη ώρα αιχµής ) 

• Θερµοκρασία αέρα 280C – καλοκαίρι 

 

Ειδικότερα όσον αφορά την κατεύθυνση του ανέµου εξετάζεται σενάριο δυσµενέστερης 

µεταφοράς ρύπων προς τους πλησιέστερους δέκτες που αφορούν οικιστικές περιοχές. 

 

Γ.  Συγκεντρώσεις αέριων ρύπων στους αποδέκτες- τυποποίηση των σηµείων εκτίµησης των 

επιπέδων ρύπανσης- κάνναβος 

 

Για την εκτίµηση της αέριας ρύπανσης, από το εκάστοτε µελετούµενο οδικό έργο, στην 

πλησιέστερη κατοικηµένη περιοχή εφαρµόζεται συνήθως ένας κάνναβος δεκτών ανά 50 m , σε 
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απόσταση περίπου 1 χιλιοµέτρου από τα άκρα του οδικού τµήµατος. Από τις συγκεντρώσεις 

που υπολογίζονται στα σηµεία του καννάβου , συντάσσονται ισορυπαντικές καµπύλες ανά 

σενάριο και ανά ρύπο µε την βοήθεια ειδικού λογισµικού ( SUFFER) . Αντιπροσωπευτικά 

αποτελέσµατα τέτοιων υπολογισµών παρουσιάζονται στην συνέχεια υπό την µορφή 

ισοσυγκεντρωσιακών καµπύλων  µε βασική αναφορά τις συγκεντρώσεις του CO (σχήµατα ) . 

 

         

               Σχήµα   4.5 Πηγή Περιβαλλοντική Οδοποιία Κ.Βογιατζής  

 

Με βάση την παραπάνω µεθοδολογία διαπιστώνονται τα εξής : 

� Τα επίπεδα εκπεµπόµενου ρυπαντικού φορτίου διαχρονικά ακολουθούν ανάλογη 

µεταβολή µε αυτήν της αύξησης του στόλου των οχηµάτων 
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� Μείωση των τιµών των συγκεντρώσεων χάρη στην βελτίωση της τεχνολογίας των 

οχηµάτων ( συνεχιζόµενη αύξηση των καταλυτικών οχηµάτων) 

� Οι περιοχές άµεσης γειτνίασης των οδικών τµηµάτων παρουσιάζουν σχετικά 

αυξηµένες τιµές συγκέντρωσης ρύπων σε σχέση µε τις πιο αποµακρυσµένες περιοχές 

� Οι εκτιµώµενες τιµές συγκέντρωσης για δυσµενές µετεωρολογικό σενάριο ώρας 

θερινής κυκλοφοριακής αιχµής πρέπει να συγκρίνονται πάντα µε τα προβλεπόµενα από 

την ΠΟΥ σχετικά όρια, για όλα τα σενάρια κατεύθυνσης ανέµου. 

 

 

4.8  ∆ΙΚΑΙΟ  

 

4.8.1 ∆ΙΚΑΙΟ ΠΡΟΣΤΑΣΙΑΣ ΤΗΣ ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΑΣ 

 

Το δίκαιο προστασίας της ατµόσφαιρας , ή δίκαιο προστασίας από τις εκποµπές , ή δίκαιο 

ρύπανσης του αέρα, περιλαµβάνει τις διατάξεις που προστατεύουν την ατµόσφαιρα και το 

κλίµα από τις εκποµπές αέριων ρύπων. 

 

Η ατµοσφαιρική ρύπανση, όπως αναφέρθηκε, βλάπτει σοβαρά την υγεία του ανθρώπου και το 

περιβάλλον , προκαλώντας αναπνευστικά προβλήµατα, προώρους θανάτους, ευτροφισµό και 

υποβάθµιση των οικοσυστηµάτων εξαιτίας αζωτούχων και όξινων επικαθίσεων. Οι ρύποι οι 

πλέον ανησυχητικοί για τη δηµόσια υγεία είναι το τροποσφαιρικό όζον και προπαντός τα 

σωµατίδια. 

 

Για τους παραπάνω λόγους όλο και πιο έντονα παρατηρείται αύξηση της παγκόσµιας 

ευαισθητοποίησης των λαών και κοινωνικών κινηµάτων που µε ακτιβισµούς, φόρουµ, πίεση 

στα ΜΜΕ και στις κυβερνήσεις λειτουργούν προς την κατεύθυνση της θέσπισης νέων, 

εφαρµόσιµων νόµων και διεθνών συµβάσεων για την προστασία του περιβάλλοντος και τη 

µείωση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης. 

 

Ενδεικτικά παρατίθενται οι σηµαντικότερες συµβάσεις σε διεθνές επίπεδο. 

• Η Σύµβαση της Γενεύης για τη διαµεθοριακή ρύπανση της ατµόσφαιρας σε µεγάλη 

απόσταση 
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• Το Πρωτόκολλο του Κιότο για τις κλιµατικές αλλαγές 10-9-97 , στόχος 

του οποίου είναι η διεθνής συνεργασία για τη µείωση των εκποµπών 

ορισµένων αερίων τα οποία είναι υπεύθυνα για την άνοδο της 

θερµοκρασίας του πλανήτη       

 

Τα αέρια που πραγµατεύεται το Πρωτόκολλο του Κιότο είναι τα εξής έξι : 
 
• ∆ιοξείδιο του ανθρακιά  (CO2) 
• Μεθάνιο  (CH4) 
• Υποξείδιο του αζώτου  
• Υδροφθοράνθρακες  
• Πλήρως φθοριωµένοι υδρογονάνθρακες ή υπερφθοράνθρακες PFC    
• Εξαφθοριούχο  θείο  

 

 

     

             
       
                         Πίνακας   1.4    Πηγή : «Kyoto’s target» Βικιπαίδεια  
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Στόχος περιορισµού (κόκκινο χρώµα) ή µείωσης (γαλάζιο χρώµα)των εκποµπών όπως 

προβλέπεται στο Παράρτηµα Β του Πρωτοκόλλου του Κιότο. Ο στόχος αυτός πρέπει να 

επιτευχθεί µέσα στην πρώτη περίοδο εµπορίας του συστήµατος (περίοδος 2008-2012). Ως 

έτος αναφοράς θεωρείται το έτος 1990. 

 

• Η Σύµβαση της Στοκχόλµης για τους έµµονους οργανικούς ρύπους, η οποία εγκρίθηκε 

από τις κυβερνήσεις 150 χωρών , 22-23 Μαΐου 2001. Οι έµµονοι οργανικοί ρύποι είναι 

ουσίες που εµφανίζουν ορισµένες τοξικές ιδιότητες και οι οποίες, αντιθέτως από τους 

άλλους ρύπους, αποικοδοµούνται δύσκολα , και είναι για το λόγο αυτό ιδιαιτέρως 

επιβλαβείς για την υγεία του ανθρώπου και το περιβάλλον. Αυτοί συσσωρεύονται 

στους ζωντανούς οργανισµούς, διασπείρονται µέσω του αέρα, των υδάτων και των 

αποδηµητικών ειδών και συσσωρεύονται στα χερσαία και τα υδάτινα οικοσυστήµατα.  

 

• Η ∆ιάσκεψη της Κοπεγχάγης 

Αποτελεί την πιο πρόσφατη Παγκόσµια ∆ιάσκεψη (έληξε στις 18 ∆εκεµβρίου του 2009 

και έλαβαν µέρος 193 χώρες) µε αντικείµενο την υπερθέρµανση του πλανήτη. Αρχικός 

στόχος ήταν η εκπόνηση ενός  νοµοθετικού πλαισίου για την µείωση των εκποµπών 

του θερµοκηπίου. Αυτό το πλαίσιο είναι απαραίτητο για να αντικαταστήσει το 

Πρωτόκολλο του Κιότο, το οποίο λήγει το 2012. ∆υστυχώς όµως, οι χώρες που έλαβαν 

µέρος δεν κατάφεραν να συµφωνήσουν και να καταλήξουν σε κάποια νέα νοµοθετική 

ρύθµιση. 

             

                     Το συνέδριο της Κοπεγχάγης καταλήγει σε «ναυάγιο» 
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Η Ευρωπαϊκή Ένωση έχει θεσπίσει το «Πρόγραµµα Καθαρός Αέρας για την Ευρώπη» ήδη 

από το 2001 και ειδικότερα: 

• Η οδηγία 84/360/ΕΟΚ σχετικά µε την καταπολέµηση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης 

από βιοµηχανικές εγκαταστάσεις  

• Η οδηγία 1999/31/ΕΚ του Συµβουλίου για τον περιορισµό των πτητικών οργανικών 

ουσιών που προέρχονται από βιοµηχανικές δραστηριότητες 

• Η οδηγία 88/609/ΕΟΚ για τον περιορισµό στην ατµόσφαιρα των εκποµπών διοξειδίου 

του θείου, οξειδίων του αζώτου και σωµατιδίων, που προέρχονται από τη λειτουργία 

µεγάλων εγκαταστάσεων καύσης , όπου προσδιορίζονται τα ανώτατα όρια εκποµπών 

των ανωτέρω επικίνδυνων ουσιών. 

• Η οδηγία 92/72/ΕΟΚ σχετικά µε την ατµοσφαιρική ρύπανση από το όζον, στην οποία 

προβλέπονται τιµές συγκέντρωσης του όζοντος που ορίζονται, ανάλογα µε την 

επικινδυνότητα σε «κατώφλια προστασίας της υγείας», «όρια προστασίας της 

βλάστησης», «κατώφλια ενηµέρωσης του πληθυσµού» και «κατώφλια συναγερµού του 

πληθυσµού» η οποία ενσωµατώθηκε µε την ΠΥΣ 11/1997. 

• Η οδηγία 96/62/ΕΚ για την εκτίµηση και τη διαχείριση της ποιότητας του 

περιβάλλοντος αέρα 

• Η οδηγία 99/30/ΕΚ σχετικά µε τις οριακές τιµές διοξειδίου του θείου , διοξειδίου του 

αζώτου και οξειδίων του αζώτου, σωµατιδίων και µολύβδου στον αέρα του 

περιβάλλοντος , η οποία ενσωµατώθηκε µε την ΠΥΣ 34/2002 

• Η οδηγία 2000/69/ΕΚ σχετικά µε τις οριακές τιµές για το βενζόλιο και το µονοξείδιο 

του άνθρακα στον περιβάλλοντα αέρα, η οποία ενσωµατώθηκε µε την ΥΑ 

9238/332/2004 

• Η οδηγία 2002/3/ΕΚ σχετικά µε το όζον στον περιβάλλοντα αέρα 

• Η οδηγία 98/70/ΕΚ σχετικά µε την ποιότητα των καυσίµων βενζίνης και ντίζελ, η 

οποία θέτει προδιαγραφές των καυσίµων που χρησιµοποιούν τα οχήµατα µε κινητήρα 

επιβαλλόµενης ανάφλεξης και µε κινητήρα ανάφλεξης µε συµπίεση, η οποία 

τροποποιήθηκε από τις οδηγίες 2000/71/ΕΚ και 2003/17/ΕΚ η τελευταία δε 

απαγόρευσε από την 1η Ιανουαρίου 2000 το εµπόριο της µολυβδούχου βενζίνης , ενώ 

για την αµόλυβδη και το ντίζελ έθεσε περιβαλλοντικές προδιαγραφές 

• Η οδηγία 99/13/ΕΚ σχετικά µε τον περιορισµό της εκποµπής πτητικών οργανικών 

ενώσεων που οφείλονται στη χρήση οργανικών διαλυτών σε ορισµένες δραστηριότητες 

και εγκαταστάσεις 
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• Η οδηγία 2001/81/ΕΚ σχετικά µε τα εθνικά ανώτατα όρια εκποµπών για ορισµένους 

ατµοσφαιρικούς ρύπους 

• Η οδηγία 2004/107/ΕΚ  σχετικά µε το αρσενικό, το κάδµιο, τον υδράργυρο, το νικέλιο 

και τους πολυκυκλικούς αρωµατικούς στον ατµοσφαιρικό αέρα η οποία ενσωµατώθηκε 

µε την Υ.Π. 22306/1075/Ε103 

• Η οδηγία 2006/40/ΕΚ , σχετικά µε τις εκποµπές των συστηµάτων κλιµατισµού των 

µηχανοκίνητων οχηµάτων και για τη τροποποίηση της οδηγίας 70/156/ΕΟΚ του 

Συµβουλίου. Η οδηγία αυτή ευθυγραµµίζεται µε το στόχο του Πρωτοκόλλου του Κιότο 

για µείωση των εκποµπών CO2, οι οποίες ευθύνονται για την αλλαγή του κλίµατος, 

αποβλέπει στη µείωση των εκποµπών φθοριούχων αερίων θερµοκηπίου που 

χρησιµοποιούνται στα συστήµατα κλιµατισµού των µηχανοκίνητων οχηµάτων 

• Η οδηγία 2008/50/ΕΚ σχετικά µε την ποιότητα του ατµοσφαιρικού αέρα και 

καθαρότερου αέρα για την Ευρώπη, η οποία έχει ως στόχο: 

1. Τον προσδιορισµό και καθορισµό των στόχων για την ποιότητα του 

ατµοσφαιρικού αέρα , ώστε να αποφεύγονται , να προλαµβάνονται ή να 

µειώνονται οι επιβλαβείς επιπτώσεις στην ανθρώπινη υγεία και στο σύνολο του 

περιβάλλοντος 

2. Την εκτίµηση της ποιότητας του ατµοσφαιρικού αέρα στα κράτη µέλη βάσει 

κοινών µεθόδων και κριτηρίων.  

3. Τη συγκέντρωση πληροφοριών όσο αφορά στην ποιότητα του ατµοσφαιρικού 

αέρα , ώστε να διευκολυνθεί η καταπολέµηση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης και 

των οχλήσεων καθώς και η παρακολούθηση των µακροπρόθεσµων τάσεων και 

βελτιώσεων που προκύπτουν από τα εθνικά και κοινωνικά µέτρα. 

4. Της εξασφάλιση της διάθεσης αυτών των πληροφοριών σχετικά µε την 

ποιότητα του αέρα στο κοινό. 

5. Τη διατήρηση της ποιότητας του ατµοσφαιρικού αέρα, όταν είναι καλή , και τη 

βελτίωση της στις άλλες περιπτώσεις. 

6. Την προαγωγή µεγαλύτερης συνεργασίας µεταξύ των κρατών µελών σε ότι 

αφορά στη µείωση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης. 
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4.8.2  ∆ΙΚΑΙΟ ΠΡΟΣΤΑΣΙΑΣ ΤΟΥ ΚΛΙΜΑΤΟΣ 

  

Στόχος της Ευρωπαϊκής Ένωσης σε σχέση µε την προστασία του κλίµατος είναι η µείωση των 

εκποµπών των αερίων του θερµοκηπίου σε επίπεδο που δεν θα προκαλεί ακραίες κλιµατικές 

µεταβολές. 

 

� Τα Ευρωπαϊκά µέτρα για την προστασία του κλίµατος και την πρόληψη των 

κλιµατικών αλλαγών περιλαµβάνουν την ενσωµάτωση των στόχων του Πρωτοκόλλου 

του Κυότο στην ενεργειακή πολιτική και στην πολιτική των µεταφορών, την διάδοση 

της εκµετάλλευσης των ανανεώσιµων πηγών ενέργειας, την εξοικονόµηση ενέργειας 

και την ανάπτυξη του εµπορίου εκποµπής αερίων σε πανευρωπαϊκή κλίµακα, καθώς 

και προγράµµατα δράσης, όπως το «Ευρωπαϊκό Πρόγραµµα για την Αλλαγή του 

Κλίµατος». 

 

 

Ειδικότερα : 

� Η οδηγία 2003/87/ΕΚ σχετικά µε την θέσπιση συστήµατος για την εµπορία των 

δικαιωµάτων εκποµπών αερίων του θερµοκηπίου , η οποία θεσπίζει Ευρωπαϊκό 

σύστηµα ανταλλαγής εκποµπών αερίων του θερµοκηπίου από την 1η Ιανουαρίου 

2005 

� Το σύστηµα επιτήρησης GMES ( Global monitoring for environment and security) , 

το οποίο επιτρέπει τον υπολογισµό της έκτασης των συνεπειών της αλλαγής του 

κλίµατος, ενώ ορισµένοι άλλοι Ευρωπαϊκοί µηχανισµοί παρέχουν ένα πλαίσιο 

απόκρισης σε συµβάντα έκτακτης ανάγκης, όπως π.χ. ο µηχανισµός συνεργασίας 

των χωρών στον τοµέα της πολιτικής προστασίας και τα ειδικά µέτρα για την 

αντιµετώπιση των πληµµύρων και της ξηρασίας 
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4.8.3  ΕΘΝΙΚΗ ΝΟΜΟΘΕΣΙΑ  

 

� Το Π.∆ 1180/81 «περί ρυθµίσεως θεµάτων αναγόµενων εις τα της ιδρύσεως και 

λειτουργίας βιοµηχανιών, βιοτεχνιών , πάσης φύσης µηχανολογικών 

εγκαταστάσεων και αποθηκών και της εκ τούτων διασφαλίσεως περιβάλλοντος εν 

γένει», το οποίο αποτελεί το βασικό νοµοθέτηµα για την προστασία της ατµόσφαιρας 

από τις εκποµπές αερίων που προέρχονται από τις βιοµηχανικές εγκαταστάσεις 

 

� Ο ν. 1650/86 για την προστασία του περιβάλλοντος, µε το άρθρο 7 µε τίτλο «Ποιότητα 

ατµόσφαιρας και δίκτυο παρακολούθησης», µε το οποίο προβλέπεται ότι µε πράξη 

υπουργικού συµβουλίου θα καθορίζονται «οι κατευθυντήριες ή και οριακές τιµές 

παραµέτρων ποιότητας της ατµόσφαιρας, οι µέθοδοι δειγµατοληψίας και ανάλυσής 

τους , η συχνότητα δειγµατοληψίας, χρονοδιάγραµµα για την επίτευξη αυτών των 

στόχων και οποιαδήποτε άλλη λεπτοµέρεια σχετική µε τον καθορισµό της ποιότητας 

του αέρα ». 

 

� Ο ν.2052/92 «Μέτρα για την αντιµετώπιση του νέφους και πολεοδοµικές ρυθµίσεις». 

Αυτός ο νόµος περιλαµβάνει «∆ιατάξεις για τα οχήµατα», όπου µνηµονεύονται 

απαλλαγές από τον ειδικό φόρο κατανάλωσης για καινούρια οχήµατα που 

χρησιµοποιούν αµόλυβδη βενζίνη ή πετρέλαιο εσωτερικής καύσης ή φέρουν συσκευή 

εναλλακτικής χρησιµοποίησης υγραερίου ενώ προβλέπονται διάφορα κίνητρα για τα 

νέα οχήµατα αντιρρυπαντικής τεχνολογίας. 

 

Επισηµαίνεται ότι κατά καιρούς εκδίδονται ΚΥΑ ή ΠΥΣ, που προβλέπουν έκτακτα µέτρα για 

την αντιµετώπιση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης, όπου καθορίζονται οι υπό έλεγχο ρύποι ( 

συνήθως διοξείδιο του θείου, καπνός, διοξείδιο του αζώτου, µονοξείδιο του άνθρακα και όζον) 

και οι παράµετροι της ρύπανσης. Στην περίπτωση που οι τιµές της συγκέντρωσης των ρύπων 

πλησιάζουν σε επικίνδυνα επίπεδα για την υγεία ευαίσθητων πληθυσµιακών οµάδων, 

καθορίζονται συγκεκριµένα στάδια ενεργειών. Αρχικά είναι το στάδιο της προειδοποίησης, 

έπειτα το στάδιο εφαρµογής έκτακτων µέτρων α βαθµίδας και τέλος το στάδιο εφαρµογής 

έκτακτων µέτρων β βαθµίδας . Η διάρκεια ισχύος των διαφόρων σταδίων εξαρτάται από την 

εξέλιξη των µετεωρολογικών συνθηκών, των τιµών ρύπανσης και της λειτουργίας των πηγών 

ρύπανσης. 
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4.9 ΜΕΤΡΑ ΑΝΤΙΡΥΠΑΝΣΗΣ  

 

Α. Φάση κατασκευής 

 

Όπως έχει ήδη αναφερθεί, κατά την φάση κατασκευής των οδικών έργων, εκπέµπονται 

ποσότητες σκόνης, οι οποίες ανάλογα µε την απόσταση από τις πλησιέστερες χρήσεις (π.χ. 

οικίες), µπορεί να έχουν δυσµενείς επιπτώσεις. Οι παραπάνω επιπτώσεις µπορούν να 

µετριασθούν εφόσον ληφθούν τα κατάλληλα µέτρα, τα οποία παρουσιάζονται στην συνέχεια. 

 

Ο έλεγχος των εκποµπών σκόνης γίνεται µε απλές µεθόδους περιβαλλοντικής διαχείρισης, οι 

οποίες συνοψίζονται παρακάτω :  

 

 -Οι κλιµατικές συνθήκες παίζουν ρόλο στην διασπορά της σκόνης στην ατµόσφαιρα. 

Συστήνεται να επικεντρώνεται η χρήση των βαρέων οχηµάτων κατασκευής κατά προτίµηση 

µεταξύ Οκτωβρίου-Απριλίου, περίοδο µη ξηρού περιβάλλοντος, έτσι ώστε να αποφεύγεται η 

διασπορά της σκόνης στην ατµόσφαιρα. Σε αντίθετη περίπτωση, τα χώµατα ενδείκνυται να 

καταβρέχονται για να περιορίζεται η σκόνη. 

 - Τα υλικά που είναι δυνατό να προκαλέσουν σκόνη, όπως χώµατα, άµµος, να είναι 

καλυµµένα κατά την µεταφορά ή την αποθήκευση τους. 

 - Για την κίνηση των οχηµάτων να επιλέγονται διαδροµές εκτός κατοικηµένων 

περιοχών. 

 - Τα τµήµατα όπου ολοκληρώνονται οι εργασίες, να ασφαλτοστρώνονται άµεσα, για 

την αποφυγή εκποµπής στην ατµόσφαιρα. 

 - Θέσπιση µέγιστων ορίων ταχύτητας σε όλες τις µη ασφαλτοστρωµένες επιφάνειες 

 - Εξασφάλιση απορροής οµβρίων, ώστε να µην επανααιωρούνται τα καταπίπτοντα 

σωµατίδια 

 -∆ιαβροχή και συχνός-αποτελεσµατικός καθαρισµός των διαδρόµων κίνησης του 

εργοταξίου και των επιφανειών εκσκαφής 

 - Επέµβαση στην επιφάνεια- µέτωπο εργασίας όπου είναι αναγκαίο, µε έµφαση κατά 

τις εκσκαφές 

 

Αναλυτικότερα, η περίφραξη και η κάλυψη των σωρών προϊόντων εκσκαφής ή αδρανών κλπ 

που δεν χρησιµοποιούνται άµεσα, ελαττώνουν τη διάβρωσή τους από τον άνεµο. Συγχρόνως, η 
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κάλυψη των µετώπων εκσκαφής και σκυροδέτησης µε σύστηµα εκτοξευµένου σκυροδέµατος 

συντελεί σηµαντικά στην διάχυση σκόνης και σωµατιδίων. Πολλές φορές όµως οι 

συσσωρευµένες ποσότητες υλικών µένουν ακάλυπτοι λόγω της ανάγκης συχνής µεταφοράς 

από και προς τον σωρό. Οι σωροί των υλικών µπορούν να προφυλαχθούν είτε µε τεχνητές 

περιφράξεις, είτε µε την τοποθέτηση τους κοντά σε ορύγµατα ή κοντά σε υψηλές περιφράξεις. 

Η κατασκευή περίφραξης συνίσταται να γίνει ειδικά προς την πλευρά των κοντινότερων και 

πλέον ευαίσθητων δεκτών. 

Η συνεχής διαβροχή των υλικών που συγκεντρώνονται σε σωρούς ή των µετώπων εκσκαφής, 

καθώς και η διαβροχή των επιφανειών των οδών, µπορεί να ελαττώσει την συνολική εκποµπή 

σωµατιδίων από τις συγκεντρώσεις αδρανών κατά 90%. 

 

Επιπλέον γενικά µέτρα που πρέπει να ληφθούν είναι :  

 

� Χρήση υγρού σκυροδέµατος για την ανάµειξη του χαρµανιού, εργασία που 

συνίσταται να γίνεται σε κλειστή ή περιφραγµένη περιοχή. 

� Όπως προαναφέρθηκε και σύµφωνα µε την ελληνική νοµοθεσία, όλα τα φορτηγά 

που µεταφέρουν χαλαρά υλικά θα πρέπει να είναι καλυµµένα ( Ν.∆. 4433/1964 

Περί Μεταλλευτικών Ερευνών του ∆ηµοσίου και άλλων τινών µεταλλευτικών 

διατάξεων όπως τροποποιήθηκε µε τον Ν.273/1976 ΕΤΚ 50/Α και Υ.Α. ΙΙ-

5η/Φ/17402/84ΕΤΚ 931/Β- Κανονισµός Μεταλλευτικών και Λατοµικών 

Εργασιών) 

� Όλα τα µηχανήµατα και ο εξοπλισµός που χρησιµοποιούνται στις κατασκευές θα 

πρέπει να είναι σε καλή κατάσταση, και να πληρούν τις προδιαγραφές του 

κατασκευαστή , ώστε να ελαχιστοποιούνται οι εκποµπές σκόνης 
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Β. Φάση λειτουργίας1 

 

Τα τελευταία χρόνια παρατηρείται διεθνές ενδιαφέρον και προσπάθεια για την θέσπιση νέων 

µέτρων, κυρίως µέσω της εφαρµογής νέων τεχνολογιών, για την δραστική µείωση των 

εκποµπών αέριων ρύπων που οφείλονται στην οδική κυκλοφορία.. Κάποια από τα µέτρα αυτά 

είναι µέτρα κυκλοφοριακού ή και δοµικού συγκοινωνιακού χαρακτήρα και άλλα- ίσως τα 

σηµαντικότερα- είναι τεχνικά µέτρα µε πεδίο την τεχνολογία του οχήµατος. 

 

 

Β.1 ∆ιευθέτηση/ ανακατανοµή της διαθέσιµης οδικής υποδοµής και κυκλοφοριακές ρυθµίσεις 

 

� Μείωση των ορίων ταχύτητας, γεγονός που συνεπάγεται οµαλότερο καθεστώς 

λειτουργίας του κινητήρα αλλά και περιορισµό υψηλών (άσκοπων) επιταχύνσεων και 

απότοµων επιβραδύνσεων, το οποίο µε την σειρά του συνεπάγεται χαµηλότερες 

εκποµπές ρύπων. 

� Περιορισµοί κυκλοφορίας. Εδώ περιλαµβάνονται οι γενικευµένες απαγορεύσεις σε 

ηµέρες εξαιρετικής ρύπανσης καθώς και οι επιλεκτικές απαγορεύσεις για οχήµατα που 

θεωρούνται πολύ ρυπογόνα αλλά και ευνοϊκή µεταχείριση για οχήµατα µε µικρή 

συµβολή στην ρύπανση. 

� Εκτροπή και διαµόρφωση παρακάµψεων µέσω του υπάρχοντος δικτύου παρά η 

κατασκευή νέων παρακάµψεων που διατρέχουν τον κίνδυνο να µετατραπούν σε άξονες 

υψηλής ρύπανσης. 

 

 

Β.2 Χρήση νέων τεχνολογιών στα οχήµατα 

 

� Βελτίωση της αποδοτικότητας της µηχανής του οχήµατος και της φιλικότητάς 

του προς το περιβάλλον. Οι αεροτουρµπίνες (πολύ χαµηλές εκποµπές CO & HC 

αλλά µεγαλύτερες NOX από τις συµβατικές), οι µηχανές εξωτερικής καύσης 

(πολύ χαµηλές τιµές CO & HC, χαµηλό NOX) και τα ηλεκτρικά- υβριδικά 

αυτοκίνητα ( µε µηδενικές/ ελάχιστες εκποµπές αντίστοιχα) παρέχουν άµεσες 

                                                 
1 Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων , «Μεταφορές και Περιβάλλον» , Συνέδριο 4&5 Μαΐου 1993   
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δυνατότητες εφαρµογής, ενώ πιο προχωρηµένες τεχνολογίες  (ατοµικής, 

ηλιακής ή θερµοηλεκτρικής ενέργειας) δεν προβλέπεται να υλοποιηθούν στο 

άµεσο µέλλον. 

� Εναλλακτικά καύσιµα, όπως µεθανόλη, αιθανόλη και φυσικό αέριο ( που 

αποκλείουν την εκποµπή SO2 & TSP και µειώνουν τα CO, τα NOX και τους 

HC), το υδρογόνο και το προπάνιο ( που µειώνουν δραστικά όλους τους 

παραπάνω ρύπους) και την ηλεκτρική ενέργεια που αποκλείει εντελώς την 

ατµοσφαιρική ρύπανση 

� Οι συσκευές αντιρύπανσης, οι οποίες περιλαµβάνουν τους καταλυτικούς 

µετατροπείς, τις συσκευές µείωσης των εκποµπών HC από τις πηγές εξάτµισης 

της βενζίνης κ.λ.π. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 : ΣΤΕΡΕΑ  ΑΠΟΒΛΗΤΑ  Ο∆ΙΚΩΝ  ΕΡΓΩΝ        

 

 

5.1 ΣΤΕΡΕΑ ΑΠΟΒΛΗΤΑ 

  5.1.1 ΟΡΙΣΜΟΣ   

 

Οι ανθρώπινες δραστηριότητες  όπως η διατροφή , η άσκηση εµπορικής , βιοµηχανικής ή και 

οικοδοµικής δραστηριότητας , παράγουν στερεά απόβλητα η διάθεση των οποίων κατά τρόπο 

οικονοµικό και χωρίς προβλήµατα στο περιβάλλον είναι από τα πιο δύσκολα προβλήµατα που 

έχουν να αντιµετωπίσουν οι σύγχρονες κοινωνίες.   

 

Με τον όρο στερεά απόβλητα ή απορρίµµατα περιγράφονται τα , ανθρωπογενούς κυρίως  

προέλευσης στερεά ή ηµιστερεά υλικά , τα οποία στερούνται άµεσης αξίας και είναι 

ανεπιθύµητα για τον κάτοχό τους  ο οποίος επιθυµεί να τα απορρίψει . Με την ευρύτερη 

έννοια τα στερεά απόβλητα περιλαµβάνουν υλικά που παράγονται όχι µόνο σε αστικές 

περιοχές αλλά και λόγω βιοµηχανικών , αγροτικών και εξορυκτικών δραστηριοτήτων. Οι 

κύριες πηγές στερεών αποβλήτων είναι οι ακόλουθες : 

� Οικιακά στερεά απόβλητα  

� Εµπορικά στερεά απόβλητα (καταστήµατα , εστιατόρια , γραφεία)  

� Βιοµηχανικά στερεά απόβλητα  

� Στερεά απόβλητα από διάφορες αστικές δραστηριότητες (νοσοκοµεία , ιδρύµατα , 

καθαρισµός δρόµων και κήπων κλπ) . 

� Στερεά απόβλητα από κατασκευαστικές δραστηριότητες  

� Στερεά απόβλητα από εγκαταστάσεις επεξεργασίας νερού και λυµάτων (ιλύς) .  

 

Μέρος των στερεών αυτών αποβλήτων χαρακτηρίζεται µε τον όρο ¨Αστικά Στερεά Απόβλητα¨ 

(Α.Σ.Α). Σε ορισµένες περιπτώσεις ο όρος λαµβάνεται µε ευρεία έννοια , καλύπτοντας το 

µεγαλύτερο µέρος των παραγόµενων αποβλήτων , ενώ σε άλλες υιοθετείται µια στενότερη 

ερµηνεία µε επικέντρωση στα οικιακά και εµπορικά στερεά απόβλητα από ορισµένες αστικές 

δραστηριότητες µε συνέπεια να παρατηρούνται σηµαντικές αποκλίσεις τόσο στα ποσοτικά όσο 

και στα ποιοτικά χαρακτηριστικά των Α.Σ.Α. .   
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Υιοθετώντας τον πρόσφατο ορισµό της Ευρωπαϊκής Ένωσης (ΕΕ Σχέδιο Οδηγίας 6919/98) ως 

Α.Σ.Α. θεωρούνται τα οικιακά απόβλητα καθώς και άλλα απόβλητα τα οποία λόγω φύσης ή 

σύνθεσης είναι παρόµοια µε τα οικιακά. Ο ορισµός αυτός διαχωρίζει τα αστικά στερεά 

απόβλητα από τρεις άλλες βασικές κατηγορίες : 

� Τα επικίνδυνα απόβλητα (κυρίως βιοµηχανικά ή µολυσµατικά) 

� Τα αδρανή απόβλητα (κυρίως από οικοδοµικές εργασίες) 

� Και τις ιλύες 

 

Τα οικιακά απορρίµµατα  ποικίλουν ως προς τη σύσταση και την ποσότητά τους. Οι 

παράγοντες που επηρεάζουν τις µεταβλητές αυτές είναι το βιοτικό επίπεδο , τα καταναλωτικά 

προϊόντα , η κινητικότητα του πληθυσµού και οι εποχές του έτους. Με βάση τον Εθνικό 

Σχεδιασµό ∆ιαχείρισης Στερεών Αποβλήτων (2003) στην Ελλάδα παράγονται περίπου 4,6 

εκατοµµύρια τόνοι αστικών αποβλήτων ετησίως. Το 1997, η µέση παραγωγή ανερχόταν σε 0,97 

kg/κάτοικο/ηµέρα και το 2001 ανήλθε σε 1,14 Kg/κάτοικο/ηµέρα. Η ποσότητα αυτή αυξάνεται 

συνεχώς τα τελευταία χρόνια, σύµφωνα και µε τις εκτιµήσεις των αρµόδιων φορέων που 

λειτουργούν τους ΧΥΤΑ. Μόνο στην Αττική, εκτιµάται ότι σήµερα η παραγόµενη ποσότητα 

των αστικών αποβλήτων ξεπερνά τους 6.000 τόνους/ηµέρα 

 

 

              

                               Σχήµα  5.1  Πηγή : www.eedsa.gr 

 

Ιδιαίτερη µνεία θα πρέπει να γίνει και για τις επικίνδυνες ουσίες που περιέχονται στα αστικά 

στερεά απόβλητα και καταλήγουν ορισµένες φορές στους κοινούς πράσινους κάδους 

αποκοµιδής. Η έλλειψη περιβαλλοντικής συνείδησης καθώς και η ελλιπής ενηµέρωση των 
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πολιτών έχει ως αποτέλεσµα να οδηγούνται τελικώς προς ταφή µαζί µε το ρεύµα των αστικών 

αποβλήτων επικίνδυνα υλικά , τα οποία θα πρέπει να συλλέγονται ξεχωριστά και να υπόκειται 

σε ξεχωριστή επεξεργασία.  

 

Τα επικίνδυνα απόβλητα αποτελούν το 1% της συνολικά παραγόµενης ποσότητας 

αποβλήτων στην Ευρωπαϊκοί Ένωση. Στην Ελλάδα παράγονται περίπου 290.000 τόνοι 

στερεών Ε.Α και ιλύων, ετησίως. Λαµβάνοντας υπόψη το γεγονός ότι τα Ε.Α. είναι 

συνδεδεµένα µε ενδεχόµενους κινδύνους για τη δηµόσια υγεία και το περιβάλλον, επιβάλλεται 

η λήψη άµεσων και αποτελεσµατικών µέτρων για την ασφαλή διαχείρισή τους. Τα µέτρα αυτά 

πρέπει να περιλαµβάνουν την ίδρυση και λειτουργία κεντρικών εγκαταστάσεων, µε ανάλογο 

αριθµό µονάδων συλλογής και µεταφόρτωσης Ε.Α., για να εξασφαλισθεί µία οικονοµικά 

βιώσιµη και περιβαλλοντικά αποδεκτή διαχείριση τους (επεξεργασία και τελική διάθεση).  

 Το µεγαλύτερο ποσοστό των Ε.Α. παράγονται από µικρό αριθµό βιοµηχανικών µονάδων που 

αντιστοιχούν σε συγκεκριµένους κλάδους, ενώ πολύ χαµηλό ποσοστό οφείλεται στην 

παραγωγή µικρών ποσοτήτων από πολλές διαφορετικές βιοµηχανικές πηγές 

 

Τα αδρανή απόβλητα είναι τα µη επικίνδυνα απόβλητα  που δεν υφίστανται καµία σηµαντική 

φυσική, χηµική ή βιολογική µετατροπή. Τα αδρανή απόβλητα δεν διαλύονται, δεν καίγονται 

ούτε συµµετέχουν σε άλλες φυσικές ή χηµικές αντιδράσεις, δεν βιοδιασπώνται  ούτε επιδρούν 

δυσµενώς σε άλλα υλικά µε τα οποία έρχονται σε επαφή κατά τρόπο ικανό να προκαλέσει 

ρύπανση του περιβάλλοντος ή να βλάψει την υγεία του ανθρώπου. Η συνολική 

αποπλυσιµότητα και περιεκτικότητα σε ρύπους των αποβλήτων και η οικοτοξικότητα των 

στραγγισµάτων πρέπει να είναι αµελητέες και ειδικότερα να µη θέτει σε κίνδυνο την ποιότητα 

των επιφανειακών ή και υπογείων υδάτων .  

 

  

                     Σχήµα  5.2   ΒΑΣΙΚΕΣ ΚΑΤΗΓΟΡΙΕΣ ΣΤΕΡΕΩΝ ΑΠΟΒΛΗΤΩΝ 

 
ΣΤΕΡΕΑ  

 
ΑΠΟΒΛΗΤΑ 

 
ΥΛΙΚΑ  

 
ΣΥΣΚΕΥΑΣΙΑΣ 

 
ΗΛΕΚΤΡΙΚΟΣ & 
ΗΛΕΚ/ΝΙΚΟΣ 
ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ  

ΑΠΟΒΛΗΤΑ 
ΑΠΟ 

ΕΚΣΚΑΦΕΣ 
ΚΑΤΑΣΚΕΥΕΣ 
ΚΑΤΕ∆ΑΦΙΣΕΙΣ 

 

 
ΗΛΕΚΤΡΙΚΕΣ  
ΣΤΗΛΕΣ  & 

ΣΥΣΣΩΡΕΥΤΕΣ 

 
 

ΕΛΑΣΤΙΚΑ 

 
 

ΟΡΥΚΤΕΛΑΙΑ 
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Η αύξηση της ποσότητας των στερεών αποβλήτων η οποία παρατηρείται τα τελευταία χρόνια 

οφείλεται στους εξής παράγοντες : 

� Η βελτίωση του επιπέδου ζωής έφερε µια αλλαγή των καταναλωτικών και 

διαιτολογικών συνηθειών. 

� Η χρήση όλο και περισσότερων υλικών συσκευασίας (για λόγους προώθησης 

πωλήσεων ή «αισθητικούς» ή και πρακτικούς) τα οποία τελικά απορρίπτονται.  

� Η διαπίστωση ότι , ειδικά στις βιοµηχανικά προηγµένες  χώρες , είναι πιο φθηνό να 

αγοράσει κανείς ένα καινούριο προϊόν παρά να επισκευάσει το παλιό.  

� Η αστικοποίηση έφερε τον άνθρωπο µακριά από το φυσικό του περιβάλλον , όπου 

υπήρχαν απλές και οικολογικές λύσεις για τη διάθεση στερεών αποβλήτων , ιδιαίτερα 

στην αγροτική οικονοµία. 

� Η βιοµηχανοποίηση έχει αυξήσει τα στερεά απόβλητα των βιοµηχανιών 

� Η αύξηση του πληθυσµού και η υπερσυγκέντρωση αυτού σε ορισµένα µεγάλα αστικά 

κέντρα κάνουν το πρόβληµα ακόµα πιο οξύ.     

 

 

5.1.2  ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ   ΣΤΕΡΕΩΝ  ΑΠΟΒΛΗΤΩΝ  

 

 

Η έννοια της διαχείρισης των απορριµµάτων εµφανίζει µια δυναµική µε τον χρόνο εξέλιξης . 

Η συσχέτιση µεταξύ της δηµόσιας υγείας και ανεπαρκών µεθόδων αποθήκευσης , συλλογής 

και τελικής διάθεσης απορριµµάτων (που οδηγεί στην παρουσία τρωκτικών και άλλων φορέων 

ασθενειών ) , είναι γνωστή από παλιά . ∆εν είναι περίεργο λοιπόν που ιστορικά ο πρώτος 

στόχος της διαχείρισης αφορούσε αποκλειστικά στην προστασία της δηµόσιας υγείας .  

 

Με την έντονη ευαισθητοποίηση γύρω από τα περιβαλλοντικά προβλήµατα (κυρίως µετά τη 

δεκαετία του 70) ο στόχος διευρύνεται και αποσκοπεί στην προστασία και αποτροπή 

δυσµενών επιπτώσεων στον αέρα , στα νερά και στο έδαφος . Αυτή είναι η επικρατούσα σε 

πολλές χώρες , συµπεριλαµβανοµένης και της Ελλάδας , άποψη ως προς το θέµα του 

περιβαλλοντικά αποδεκτού τρόπου διαχείρισης , σύµφωνα µε την οποία τα απορρίµµατα 

αποτελούν άχρηστο προϊόν (απόβλητο) που θα πρέπει όµως να διατεθεί µε µεθόδους που να 

εξασφαλίζουν την προστασία όχι µόνο της δηµόσιας υγείας αλλά και του περιβάλλοντος .  

 

Οι επιπτώσεις από την αλόγιστη διάθεση των απορριµµάτων συνοψίζονται στα ακόλουθα : 
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� Αισθητική υποβάθµιση  

� ∆υσοσµία  

� Εστίες µολύνσεων (η ανεξέλεγκτη απόρριψη υπολειµµάτων τροφών και τα 

περιττώµατα ζώων έχουν ως συνέπεια την προσέλκυση και τον πολλαπλασιασµό 

τρωκτικών και  εντόµων που εύκολα µπορούν να µεταδώσουν ασθένειες) .  

� Αυτανάφλεξη (εκδήλωση πυρκαγιών)  

� Παραγωγή επικίνδυνων αερίων  

� Ρύπανση υδροφόρου ορίζοντα (τα τοξικά απόβλητα µπορούν να µολύνουν 

ανεπανόρθωτα τα επιφανειακά και υπόγεια νερά)  και τέλος  

� Πλήγµα στην οικονοµία και στον τουρισµό της περιοχής  

 

Παρά την µετατόπιση του ενδιαφέροντος από το στενό πλαίσιο της δηµόσιας υγείας στον 

ευρύτερο της προστασίας του περιβάλλοντος και της αποτροπής της ρύπανσης , ορισµένα 

βασικά  γνωρίσµατα του καθεστώτος διαχείρισης  δε τροποποιούνται ουσιαστικά . Έτσι , για 

παράδειγµα , δεν αµφισβητείται το δικαίωµα του δηµότη να απορρίπτει τα ανεπιθύµητα 

στερεά απόβλητα που παράγει . Η έµφασή δίνεται όµως , στην κατάλληλη επεξεργασία και 

ασφαλή διάθεση των αποβλήτων ώστε να αποτραπούν οι δυσµενείς επιπτώσεις ( κίνδυνος για 

την δηµόσια υγεία , ρύπανση του περιβάλλοντος ) . Τέλος η πολιτεία µέσω της τοπικής 

αυτοδιοίκησης (έστω και χωρικά διευρυµένης) είναι επιφορτισµένη µε το καθήκον της 

διαχείρισης των αποβλήτων , επιµερίζοντας τις συνεπαγόµενες δαπάνες στους δηµότες .   

 

 

5.1.3  ΣΤΑ∆ΙΑ  ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ ΑΠΟΒΛΗΤΩΝ  

 

Η διαχείριση των  αποβλήτων συνίσταται στα ακόλουθα λειτουργικά στάδια : 

� Έλεγχός δηµιουργίας  

� Προσωρινή αποθήκευση  

� Συλλογή  

� Μεταφορά 

� Επεξεργασία και  

�  ∆ιάθεση µε τον βέλτιστο δυνατό τρόπο από πλευράς δηµόσιας υγιεινής , 

οικονοµικών συντήρησης , αισθητικής και περιβαλλοντικών συνεπειών .   
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Αξίζει να σηµειωθεί ότι σε πολλές χώρες της Ευρώπης αλλά  και στα πλαίσια της 

εξελισσόµενης ενιαίας Ευρωπαϊκής πολιτικής προβάλλεται µε αυξανόµενη επίταση κατά τη 

δεκαετία του 90 , η έννοια της διαχείρισης στα πλαίσια της βιώσιµης ανάπτυξης , µε έµφαση 

στην ελαχιστοποίηση παραγωγής και στη θεώρηση των απορριµµάτων ως αξιοποιήσιµου 

υλικού (µέσω ανάκτησης υλικών ή ενέργειας) . Αποτέλεσµα της θεώρησης αυτής είναι η 

ριζική αλλαγή στον τρόπο αξιολόγησης των διαφόρων µεθόδων διαχείρισης , µε 

προτεραιότητα σε εκείνες που συνεισφέρουν στην εξοικονόµηση φυσικών πόρων , έτσι ώστε 

να εξυπηρετείται η αρχή της αειφορίας .    

Η ολοκληρωµένη διαχείριση των στερεών αποβλήτων βασίζεται στην αλληλουχία και την 

αλληλεξάρτηση των παραπάνω λειτουργικών σταδίων έτσι ώστε να οδηγηθούµε στη βέλτιστη 

λύση . Οι στόχοι της ολοκληρωµένης διαχείρισης επικεντρώνονται στις ακόλουθες επιµέρους 

δράσεις : 

� Ελάττωση στην πηγή  

Βασικό στόχο αποτελεί τόσο η ελάττωση της ποσότητας των απορριµµάτων όσο και της 

τοξικότητας τους . Η ελάττωση στην πηγή επιτυγχάνεται µε σχεδιασµό , κατασκευή και 

συσκευασία προϊόντων µε ελάχιστο τοξικό περιεχόµενο , ελάχιστο όγκο υλικού ή µεγαλύτερο 

χρόνο ζωής .  

� Ανακύκλωση  

Η ανακύκλωση περιλαµβάνει ανάκτηση υλικών από τα απορρίµµατα , ενδιάµεση επεξεργασία 

(διαλογή , συµπίεση) , µεταφορά ανακυκλώσιµων υλικών και τελική επεξεργασία (παρασκευή 

νέου , καθαρού υλικού /προϊόντος) . Οι βασικές µέθοδοι ανάκτησης υλικών είναι η διαλογή 

στην πηγή , και η µηχανική διαλογή , ενώ τα βασικά ανακυκλούµενα υλικά είναι το χαρτί , το 

γυαλί , το αλουµίνιο και άλλα µέταλλα , τα πλαστικά , έπιπλα και είδη ένδυσης , υπολείµµατα 

κατασκευών και κατεδαφίσεων και τα ελαστικά των οχηµάτων . Πρόσφατα προεδρικά 

διατάγµατα ρυθµίζουν και επιβάλλουν την ανακύκλωση αυτοκινήτων , ηλεκτρικών / 

ηλεκτρονικών συσκευών , υλικών οικοδοµών και κατεδαφίσεων κλπ. Η οικονοµική 

βιωσιµότητα των προγραµµάτων ανακύκλωσης βασίζεται : 

 

� Στη συµµετοχή του κοινού  

� Στο ποσοστό ανάκτησης υλικών  

� Στην αγορά των ανακυκλωµένων προϊόντων και 

� Στο κόστος των εναλλακτικών µεθόδων διάθεσης .  
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� Μετατροπή  

Η µετατροπή των απορριµµάτων συνίσταται σε θερµική και βιολογική µετατροπή . 

Στη θερµική µετατροπή διακρίνουµε την καύση , την πυρόλυση και την αεριοποίηση. Οι 

τρεις µέθοδοι  διαφέρουν ως προς τον παρεχόµενο αερισµό και τα παραγόµενα προϊόντα.  

Στα πλεονεκτήµατα των µεθόδων θερµικής µετατροπής συµπεριλαµβάνονται : 

� Μείωση όγκου απορριµµάτων κατά 85-95%  

� Παραγωγή αερίων , υγρών και στερεών καυσίµων  

� Μικρή απαίτηση σε επιφάνεια και τέλος  

� Καύσιµο από απορρίµµατα (Refused Derived Fuel , RDF)  

Στα µειονεκτήµατα της µεθόδου θερµικής µετατροπής συµπεριλαµβάνονται : 

� Έκλυση πολλών και επικίνδυνων αερίων  

� Αυξηµένο πάγιο και λειτουργικό κόστος  

� Μεγάλα ποσά υγρασίας στα Ελληνικά απορρίµµατα  και  

� Αδυναµία απορρόφησης της εκλυόµενης θερµότητας  

 

 

 

 

5.2 ΑΠΟΒΛΗΤΑ ΑΠΟ ΕΚΣΚΑΦΕΣ , ΚΑΤΑΣΚΕΥΕΣ  ΚΑΙ  

ΚΑΤΕ∆ΑΦΙΣΕΙΣ   

 

 

Το 1991 µε το ‘Πρόγραµµα Ρευµάτων Αποβλήτων Προτεραιότητας’  που ξεκίνησε από τη 

Γενική ∆ιεύθυνση ΧΙ της Επιτροπής για το περιβάλλον, την πυρηνική ασφάλεια και την 

αστική προστασία (Directorate General XI), τα απόβλητα από κατασκευές και κατεδαφίσεις 

αναγνωρίστηκαν ως ρεύµα αποβλήτων προτεραιότητας (primary waste stream). Τα απόβλητα 

από κατασκευές και κατεδαφίσεις είναι ένα από τα µεγαλύτερα ρεύµατα αποβλήτων στην Ε.Ε. 

καθώς η ποσότητά τους εκτιµάται ότι αποτελεί το 25 % της συνολικής ποσότητας των στερεών 

αποβλήτων. 

 

Ο όρος απόβλητα από εκσκαφές κατασκευές και κατεδαφίσεις (ΑΕΚΚ) αναφέρεται σε ένα 

ιδιαίτερα ευρύ φάσµα υλικών. Ένα µέρος των υλικών αυτών των υλικών µπορεί µε κατάλληλο 

διαχωρισµό να επαναχρησιµοποιηθεί ή να ανακυκλωθεί , το αδρανές τµήµα (τούβλα, πλακάκια 
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κλπ) δύναται να οδηγηθεί σε ειδικούς θραυστήρες και να αξιοποιηθεί ως δευτερεύουσα ύλη, 

κάποια υλικά (π.χ. ξύλα) µπορούν να αποτεφρωθούν µε παράλληλο ενεργειακό κέρδος , ενώ 

ένα µικρό ποσοστό δεν µπορεί να αξιοποιηθεί και πρέπει αφού υποστεί επεξεργασία να 

οδηγηθεί σε ειδικούς χώρους υγειονοµικής ταφής. Όσον αφορά στην τεχνική της 

ανακύκλωσης , αυτή βρίσκει ευρεία εφαρµογή στον τοµέα κατασκευής και συντήρησης 

οδικών έργων όπου σε κάποιες χώρες το ποσοστό ανακύκλωσής αγγίζει το 100%.  

 

�  Απόβλητα  Εκσκαφών:  

 

Τα υλικά αυτά µπορεί να είναι µητρικά χώµατα εκσκαφών, άµµος, χαλίκι, πέτρες, άργιλος και 

οποιαδήποτε άλλα υλικά που µπορεί να προκύψουν από εκσκαφές. Τα άχρηστα υλικά 

εκσκαφών υπάρχουν σχεδόν σε κάθε κατασκευαστική δραστηριότητα και ιδιαίτερα στις 

υπόγειες κατασκευές και σε έργα της γεωτεχνικής µηχανικής. Τα υλικά αυτά µπορούν να 

προέλθουν και από φυσικά φαινόµενα, όπως για παράδειγµα από υπερχειλίσεις χειµάρρων, 

κατολισθήσεις σε δρόµους κ.λπ. Η σύσταση των υλικών εκσκαφών εξαρτάται σηµαντικά από 

τα γεωλογικά δεδοµένα. 

 

� Απόβλητα από κατεδαφίσεις  

 

Πρόκειται για µια ιδιαίτερα ανοµοιογενή κατηγορία ΑΕΚΚ στην οποία συγκαταλέγονται όλα 

τα υλικά που προκύπτουν από την εξ ολοκλήρου ή επιµέρους κατεδάφιση κτιριακών 

κατασκευών. Τα απόβλητα που προκύπτουν από την κατεδάφιση κτιρίων εµφανίζουν 

µεγαλύτερο βαθµό δυσκολίας όσον αφορά στη διαχείρισή τους εν συγκρίσει µε αυτά που 

προκύπτουν από τις ανεγέρσεις κτιρίων. Σηµαντικό πρόβληµα αποτελεί το γεγονός ότι ο 

εργολάβος που αναλαµβάνει τις διεργασίας κατεδάφισης δεν µπορεί να γνωρίζει εκ των 

προτέρων τη σύσταση των άχρηστων υλικών που θα προκύψουν. Σηµαντικός παράγοντας που 

επηρεάζει το βαθµό ανοµοιογένειας τους είναι τα επιµέρους χαρακτηριστικά των κτιρίων / 

κατασκευών από τα οποία προέρχονται (ηλικία ,είδος ,χρήση , µέγεθος , µορφή κλπ).  

 

 

� Απόβλητα από κατασκευές  

 

Νοούνται όλα τα υλικά που προκύπτουν από κάθε , σχεδόν , κατασκευαστική δραστηριότητα. 

Μια βασική διαφορά ανάµεσα στα απόβλητα που προκύπτουν από τα εργοτάξια όπου 
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λαµβάνει χώρα κατασκευαστική δραστηριότητα και στα απόβλητα από κατεδαφίσεις είναι ότι 

ο εργολάβος στο εργοτάξιο γνωρίζει (ή οφείλει να γνωρίζει) ακριβώς τη σύσταση των υλικών 

που προκύπτουν. Τα απόβλητα αυτά µπορεί να είναι ξύλο, πλαστικό, χαρτί, γυαλί, µέταλλα, 

καλώδια, χρώµατα, βερνίκια, στοιχεία επικαλύψεων προσόψεων, κόλλες και γενικά όλα τα 

υλικά που προέρχονται από τη λειτουργία εργοταξίων κατασκευής, κατεδάφισης, επισκευής, 

ενίσχυσης, προσθήκης, επέκτασης και ανακαίνισης. 

 

 

� Απόβλητα οδοποιίας  

 

Η τελευταία κατηγορία ,η οποία αναφέρεται στα στερεά απόβλητα που προκύπτουν από τα 

οδικά έργα.  Σε αυτήν περιλαµβάνονται όλα τα άχρηστα υλικά που µπορούν να προκύψουν 

από εργασίες αποξήλωσης ,ανακαίνισης ή και συντήρησης δρόµων ή από έργα  κατασκευής ή 

επιδιόρθωσης υπόγειων υδραυλικών και ηλεκτρικών εγκαταστάσεων σε κατοικηµένες 

περιοχές. Η κατηγορία αυτή θα αναλυθεί µε περισσότερες λεπτοµέρειες παρακάτω. 

 

 

 

 

 

 5.3  ΑΠΟΒΛΗΤΑ  Ο∆ΟΠΟΙΙΑΣ  

 

 

Ένας δρόµος αποτελείται από διάφορα στρώµατα αδρανών υλικών και πίσσας, καθένα από τα 

οποία είναι σχεδιασµένο για συγκεκριµένο λειτουργικό σκοπό. Τα υλικά αυτά µπορεί να είναι 

άσφαλτος και οποιαδήποτε άλλα υλικά οδοστρώµατος, υλικά βάσεων και υποβάσεων, δηλαδή 

χαλίκι, άµµος, σκύρα και γενικά υλικά.  Σε γενικές γραµµές , τα στρώµατα αυτά στοχεύουν 

στην αύξηση της αντοχής του οδικού άξονα, µε βάση το κυκλοφοριακό φορτίο για το οποίο 

έχει σχεδιαστεί.   

 

Υπάρχουν δύο τύποι οδοστρωµάτων , τα εύκαµπτα και τα άκαµπτα οδοστρώµατα. Το 

εύκαµπτο οδόστρωµα κατασκευάζεται συνήθως από σύµφυρµα χαλικιών και ασφάλτου. Τα 
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άκαµπτα οδοστρώµατα κατασκευάζονται από σκυρόδεµα τσιµέντου πόρτλαντ και ενώ γενικά 

χαρακτηρίζονται από υψηλότερη αντοχή , εµφανίζουν ευπάθεια σε ρηγµάτωση.  

 

Τα ασφαλτικά υλικά που χρησιµοποιούνται στην οδοποιία είναι κυρίως βιταµινούχα υλικά 

δηλαδή υδρογονανθρακούχα υλικά φυσικής ή πυρογενούς προελεύσεως , τα οποία έχουν 

συγκολλητικό χαρακτήρα. Στα βιταµινούχα υλικά οδοποιίας περιλαµβάνονται οι άσφαλτοι και 

οι πίσσες. Οι άσφαλτοι βρίσκονται στη φύση σε καθαρή κατάσταση ή αναµεµιγµένες µε 

διάφορες ανόργανες ουσίες ή προέρχονται από τη διύλιση του πετρελαίου. Οι πίσσες είναι 

βιταµινούχα αποστάγµατα που παράγονται µε αποικοδοµητική απόσταξη οργανικών υλών 

όπως είναι ο λιθάνθρακας και το ξύλο και αποτελούν ένα σηµαντικό παράγοντα στην 

κατασκευή έργων οδοποιίας , καθώς συνδέουν τα αδρανή υλικά και γεµίζουν τα διάκενα , 

αποτρέποντας έτσι τη διείσδυση του νερού. Η ανάµιξη της πίσσας και των αδρανών για την 

δηµιουργία του ασφαλτοµίγµατος αποτελεί µια διαδικασία που απαιτεί σηµαντική 

κατανάλωση ενέργειας. Συνοπτικά απαιτείται ξήρανση και εν συνεχεία θέρµανση των 

αδρανών υλικών , πριν αναµειχθούν µε τη θερµή πίσσα. Το παραγόµενο µίγµα, σε 

θερµοκρασία που ξεπερνάει τους 160° C , µεταφέρεται και επιστρώνεται στο χώρο 

κατασκευής του δρόµου ενώ είναι ακόµα θερµό.  

 

Η κατανάλωση υλικών σχετίζεται άµεσα µε το είδος του οδικού άξονα και το φορτίο 

σχεδιασµού. Ωστόσο , διαθέσιµα στοιχεία σχετικά µε τις τυπικές απαιτήσεις υλικών για την 

κατασκευή δρόµων παρουσιάζονται στον ακόλουθο πίνακα :  

Υλικό  Τύπος µε άσφαλτο 

(υψηλή  

περιεκτικότητα) 

Τύπος µε  

σκυρόδεµα 

Τύπος µε άσφαλτο 

(χαµηλή  

περιεκτικότητα) 

Άσφαλτος (tn/km)         16.000          2.200          2.000 

Τσιµέντο   (tn/km)               -           2.500              - 

Χάλυβας   (tn/km)               -             40              -  

Πίνακας 5.1  «Τυπικές απαιτήσεις υλικών για την κατασκευή οδικών αξόνων»  Gielen, 1997  

 

Θεωρώντας ότι ο τύπος οδοστρώµατος µε υψηλή περιεκτικότητα ασφάλτου αντιπροσωπεύει 

καλύτερα την κατασκευαστική δραστηριότητα σε Ελλάδα και Κύπρο, µπορεί να εκτιµηθεί η 

ετήσια κατανάλωση υλικών για την κατασκευή των νέων οδικών αξόνων. 
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   Χώρα           Άσφαλτος   (χιλ. tn/yr)  

   Ελλάδα                        7.920 

   Κύπρος                        4.290 

     Πίνακας 5.2 «Εκτίµηση της ετήσιας κατανάλωσης υλικών για την κατασκευή οδικών      

                           αξόνων» 

      

Τα ασφαλτικά υλικά χρησιµοποιούνται κυρίως στην επίστρωση της επιφάνειας των δρόµων. 

Απόβλητα από τα υλικά που περιγράφηκαν παραπάνω παράγονται σε κάθε εργασία 

επανακατασκευής , συντήρησης ή χάραξης δρόµων. Υπάρχουν δύο διαδεδοµένες µέθοδοι για 

την ανακύκλωση των υλικών κατασκευής του οδοστρώµατος. Η µέθοδος της επιτόπιας 

ανακύκλωσης στο χώρο αποκατάστασης του δρόµου (in situ) και η µέθοδο της ανακύκλωσης 

σε κεντρική εγκατάσταση παραγωγής ασφαλτοµίγµατος (ex situ). ∆ιευκρινίζεται ότι καµία 

από τις δύο µεθόδους δεν παρέχει διαχωρισµό των υλικών του ασφαλτικού οδοστρώµατος στα 

δύο βασικά του συστατικά την άσφαλτο και τα αδρανή, καθώς και οι δύο βελτιώνουν 

απευθείας το αρχικό υλικό. Για την επιλογή της µεθόδου ανακύκλωσης, γίνεται δειγµατοληψία 

του παλαιού υλικού του ασφαλτοτάπητα και µε εργαστηριακές εξετάσεις καταγράφονται τα 

χαρακτηριστικά του. Εν συνεχεία προσδιορίζεται το περιεχόµενο ποσοστό της ασφάλτου 

καθώς και η ποιότητα της (π.χ. βαθµός οξείδωσης, σκληρότητας κ.α.).  

 

Όσον αφορά  τα χώµατα των εκσκαφών των οδικών έργων , αυτά σε περίπτωση που δεν έχουν 

ρυπανθεί , µπορούν να χρησιµοποιηθούν για τις λειτουργικές ανάγκες των χώρων διάθεσης  

(π.χ. επιχωµατώσεις) , για την αποκατάσταση παλαιών χώρων διάθεσης κ.λπ.  Το πρόβληµα 

όσον αφορά στη διαχείρισή τους   έγκειται στο µεγάλο όγκο των συγκεκριµένων αποβλήτων 

και στο αντίστοιχα υψηλό κόστος µεταφοράς τους. 

 

Όσον αφορά τα χώµατα από ρυπασµένα εδάφη , έχουν αναπτυχθεί διάφορες τεχνικές , κυρίως 

στην Αµερική , για την επεξεργασία τους µε στόχο τη διάσπαση/εξουδετέρωση των ουσιών 

που προκάλεσαν την ρύπανση.  

 Οι τεχνικές επεξεργασίας των ρυπασµένων χωµάτων ταξινοµούνται ως εξής: 

 

1. Βιολογικές µέθοδοι: Πρόκειται για µεθόδους που στοχεύουν στη διάσπαση των οργανικών 

ρυπαντών και τη µετατροπή τους σε προϊόντα που δεν είναι επικίνδυνα για το περιβάλλον 

(bioremedation,composting). 
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2. Φυσικές µέθοδοι: Πρόκειται για µεθόδους που βασίζονται στις διαφορετικές φυσικές 

ιδιότητες του ρυπαντή και των χωµάτων, όπως διαφορά στην πυκνότητα, το ηλεκτρικό 

δυναµικό, διαλυτότητα κ.α. Οι µέθοδοι αυτοί πρέπει να συνδυασθούν µε συστήµατα 

διαχωρισµού ώστε να επιτευχθεί η επιθυµητή ανάκτηση. 

 

3. Χηµικές µέθοδοι: Πρόκειται για µεθόδους που βασίζονται στην ανάµειξη των χωµάτων µε 

χηµικές ουσίες, οι οποίες προκαλούν µείωση της τοξικότητας. 

 

4. Θερµικές µέθοδοι: Πρόκειται για µεθόδους που βασίζονται στη θέρµανση των χωµάτων και 

στοχεύουν στη διάσπαση των ρύπων σε υψηλές θερµοκρασίες. Πρέπει να εφαρµόζονται µε 

προσοχή, ούτως ώστε να διασφαλίζονται τα επιθυµητά χαρακτηριστικά του εδαφικού υλικού. 

 

5. Μέθοδοι επεξεργασίας/σταθεροποίησης: Οι µέθοδοι αυτοί µειώνουν η και εξαφανίζουν τη 

ρυπογόνο δραστηριότητα του ρύπου, χωρίς να αλλάζουν τη χηµική του φύση. Με τη χρήση 

σταθεροποιητών (τσιµέντο, PFA κ.α.) µειώνεται η µη επιθυµητή ρυπογόνο δραστηριότητα του 

ρύπου και βελτιώνεται η ποιότητα του εδάφους. Άλλες µέθοδοι µετατρέπουν τα ρυπασµένα 

χώµατα σε βιοµηχανικό προϊόν, το οποίο για παράδειγµα µπορεί να χρησιµοποιηθεί στην 

κατασκευή δρόµων. 

 

Σε κάθε περίπτωση η επιλογή της µεθόδου επεξεργασίας εξαρτάται από το είδος του ρύπου, το 

βαθµό της ρύπανσης και τις συνθήκες του εδάφους 

 

 

5.3.1 ΜΕΘΟ∆ΟΙ  ΑΝΑΚΥΚΛΩΣΗΣ  ΑΣΦΑΛΤΙΚΟΥ  ΣΚΥΡΟ∆ΕΜΑΤΟΣ  

 

� ΕΠΙΤΟΠIA ΑΝΑΚΥΚΛΩΣΗ 

 

Στη µέθοδο αυτή το ασφαλτικό υλικό του δρόµου που πρόκειται να ανακατασκευαστεί, 

διασπάται και αναµειγνύεται µέσω ενός κονιοποιητή. Η µέθοδος µπορεί να εφαρµοστεί µε ή 

χωρίς την προσθήκη θερµότητας (εν θερµώ – εν ψυχρώ). Η επιτόπια ανακύκλωση λόγω των 

τεχνικών χαρακτηριστικών των µηχανηµάτων που χρησιµοποιεί, περιορίζεται µόνο στα υλικά 

της κυκλοφοριακής στρώσης του οδοστρώµατος. 
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Επιτόπια ανακύκλωση εν ψυχρώ 

Στην µέθοδο αυτή τα υλικά κατασκευής του οδοστρώµατος διασπώνται µε τη χρήση 

κατάλληλου εξοπλισµού, και ακολούθως αναµιγνύονται µε νέο ασφαλτικό υλικό. Η προσθήκη 

του νέου υλικού δύναται να γίνει πριν την κονιοποίηση ή σε οποιαδήποτε φάση µετά το πρώτο 

πέρασµα του υλικού από τον κονιοποιητή. Το συνδετικό υλικό που χρησιµοποιείται είναι 

σχεδόν πάντα ένα ασφαλτικό γαλάκτωµα, ώστε να διασφαλίζεται το πορώδες του υλικού. Το 

οδόστρωµα που αποκαθίσταται µε τον τρόπο αυτό, είναι κατάλληλο για χρήση σε ήπια 

κλίµατα και για ελαφρά κυκλοφορία. Στα ζεστά κλίµατα το ποσοστό της υγρασίας στο 

ανακυκλωµένο µίγµα πριν αυτό απλωθεί στην επιφάνεια πρέπει να είναι χαµηλό, διότι 

διαφορετικά θα οδηγήσει σε αστοχία εξαιτίας της εσωτερικής πίεσης από την εξάτµιση του 

πλεονάζοντος νερού. 

 

Επιτόπια ανακύκλωση εν θερµώ  

Η επιτόπια ανακύκλωση εν θερµώ µπορεί να χωριστεί σε τρεις διαδικασίες, που έχουν ως 

χαρακτηριστικό τη χρήση του ίδιου µηχανικού εξοπλισµού και τη χρησιµοποίηση θερµότητας. 

Αυτές είναι η αναµόρφωση (reshape), η επαναδιάστρωση (repave) και η επανάµιξη (remix). 

 

 

 

� ΑΝΑΜΟΡΦΩΣΗ ΤΟΥ ΑΣΦΑΛΤΙΚΟΥ Ο∆ΟΣΤΡΩΜΑΤΟΣ  

 

Στη µέθοδο αυτή η επιφάνεια του οδοστρώµατος θερµαίνεται µε υπέρυθρες ακτίνες σε 

θερµοκρασία 120-130 
0
C και επανέρχεται στην αρχική της κατάσταση χωρίς πρόσµιξη 

υλικού. Με τη βοήθεια κοχλιών διενεργείται µια εγκάρσια κατανοµή του αναµοχλευθέντος 

υλικού κατά τέτοιο τρόπο ώστε ο διαστρωτήρας που ακολουθεί να µπορεί να διαστρώσει το 

υλικό σύµφωνα µε την διατοµή και σε σταθερό πάχος. Το υλικό που ενδεχοµένως περισσεύει 

αποµακρύνεται από τα πλάγια του οδοστρώµατος. Η συµπύκνωση του επαναδιαστρωθέντος 

τάπητα γίνεται αµέσως µε βαρείς στατικούς ή δονητικούς συµπυκνωτές και πρέπει να 

ολοκληρωθεί πριν πέσει η θερµοκρασία της  στρώσης που υφίσταται επεξεργασία. Για να 

εφαρµοστεί η µέθοδο θα πρέπει το οδόστρωµα να έχει τη σωστή διατοµή και να µην 

παρουσιάζει µεγάλες ανωµαλίες, διότι σε αυτή την περίπτωση θα πρέπει να προηγηθεί 

πλάνισµα και φρεζάρισµα της επιφάνειας. Επίσης το υπάρχον ασφαλτικό υλικό του 
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ασφαλτοτάπητα θα πρέπει να έχει σωστή κοκκοµετρική διαβάθµιση αδρανούς υλικού και 

σωστή αναλογία σε άσφαλτο. Τέλος η άσφαλτος δεν θα πρέπει να έχει υποστεί χηµικές 

αλλοιώσεις (π.χ. οξείδωση) σε προχωρηµένο βαθµό. 

 

� ΕΠΑΝΑ∆ΙΑΣΤΡΩΣΗ  ΤΟΥ  ΠΑΛΑΙΟΥ  Ο∆ΟΣΤΡΩΜΑΤΟΣ  ΜΕ 

ΠΡΟΣΘΗΚΗ  ΥΛΙΚΟΥ  ΧΩΡΙΣ  ΑΝΑΜΙΞΗ   

 

Στη µέθοδο αυτή το οδόστρωµα θερµαίνεται µε υπέρυθρες ακτίνες και στη συνέχεια 

αναµοχλεύεται σε βάθος 3-4 cm. Εν συνεχεία διαµορφώνεται η αναµοχλευοµένη στρώση του 

παλιού οδοστρώµατος και αναθερµαίνεται, ενώ συγχρόνως διαστρώνεται πάνω σε αυτή ένας 

λεπτοτάπητας (πάχους 3 cm) από νέο ασφαλτόµιγµα. Ακολουθεί συµπύκνωση της διπλής 

στρώσης ασφαλτοµίγµατος. Αν το παλαιό ασφαλτόµιγµα έχει υποστεί αλλοιώσεις χηµικής 

φύσεως, αυτές θα αντιµετωπιστούν από την κάλυψη του µε τη νέα επίστρωση.  

 

� ΕΠΑΝΑΜΙΞΗ  ΤΟΥ  ΠΑΛΑΙΟΥ  ΥΛΙΚΟΥ  Ο∆ΟΣΤΡΩΜΑΤΟΣ  ΜΕ  ΝΕΟ 

ΑΣΦΑΛΤΙΚΟ  ΜΙΓΜΑ  

 

Στη µέθοδο αυτή ο παλαιός ασφαλτοτάπητας θερµαίνεται και αναµοχλεύεται σε βάθος 

περίπου 5 cm. Το παλιό ασφαλτόµιγµα αναµιγνύεται µε νέο συµπληρωµατικό ασφαλτόµιγµα 

σε θερµαινόµενο ειδικό αναµικτήρα του µηχανήµατος ανακύκλωσης. Ακολούθως γίνεται η 

διάστρωση του νέου µίγµατος και η κυλίνδρωσή του ώστε να επέλθει συµπύκνωση. Με τη 

µέθοδο αυτή διορθώνεται η κοκκοµετρική διαβάθµιση του αδρανούς υλικού, το ποσοστό της 

ασφάλτου στο µίγµα καθώς και το είδος της ασφάλτου. Απαραίτητη προϋπόθεση για την 

εφαρµογή της µεθόδου είναι η σχετική οµοιοµορφία του ασφαλτοµίγµατος, ως προς τη 

διαβάθµιση των υλικών και το ποσοστό της ασφάλτου. 

 

� ΑΝΑΚΥΚΛΩΣΗ  ΣΕ  ΚΕΝΤΡΙΚΗ  ΕΓΚΑΤΑΣΤΑΣΗ  

 

Στη µέθοδο αυτή το ανακτηµένο υλικό µεταφέρεται σε κατάλληλη εγκατάσταση µίξεως όπου 

µπορούν να δηµιουργηθούν αποθέµατα για µελλοντική χρήση ή να υποβληθούν αµέσως σε 

ανακύκλωση ώστε να παραχθεί νέο ασφαλτικό υλικό. Οι κεντρικές εγκαταστάσεις όπου 

λαµβάνει χώρα η ανακύκλωση, δύναται να είναι παλιές εγκαταστάσεις παραγωγής 

ασφαλτοµίγµατος που έχουν τροποποιηθεί, ή καινούριες εγκαταστάσεις που κατασκευάστηκαν 

µε την πρόβλεψη να δέχονται και να επεξεργάζονται και τα ανακυκλωµένα υλικά από τα παλιά 
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ασφαλτικά οδοστρώµατα. Η µέθοδος αυτή επιτρέπει καλύτερο έλεγχο της ποιότητας των 

υλικών και καλύτερο µηχανικό έλεγχο της κατασκευαστική λειτουργίας, µε αποτέλεσµα το 

παραγόµενο µίγµα να παρουσιάζει υψηλή συνοχή και ποιότητα. 

 

 

          

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5.3.2 Η ΧΡΗΣΗ  ΤΩΝ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΩΝ  ΠΑΡΑΠΡΟΪΟΝΤΩΝ  ΣΤΗΝ  

ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ  Ο∆ΙΚΩΝ  ΕΡΓΩΝ . 

 

 

Όπως έχουµε ήδη αναφέρει , η κατασκευή των οδικών έργων χαρακτηρίζεται από τη χρήση 

µεγάλης ποσότητας πρώτων υλών (αδρανών , τσιµέντου και ασφάλτου) που η παραγωγική 

τους διαδικασία είναι συνδυασµένη µε την κατανάλωση ενέργειας και παραγωγής σηµαντικών 

ποσοτήτων αέριων ρύπων. Από την άλλη πλευρά , στις ανεπτυγµένες και αναπτυσσόµενες 

χώρες , η παραγωγή βιοµηχανικών αποβλήτων ή παραπροϊόντων είναι σηµαντική. Η 

ανακύκλωση και επαναχρησιµοποίηση των υλικών αυτών , κάτω από ένα συγκεκριµένο 

πλαίσιο µελέτης και αξιολόγησης µπορεί να µειώσει τις περιβαλλοντικές επιπτώσεις από την 

εξόρυξη και επεξεργασία των πρώτων υλών.   
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Όσον αφορά τη χρήση των αδρανών υλικών , η αγορά τους παίζει σηµαντικό ρόλο στην 

Ελληνική οικονοµία καθώς αποτελεί το 45% της συνολικής εξόρυξης των ορυκτών 

εκτιµώντας την σε περίπου 58 Mt ετησίως. Η παραγωγή τους στηρίζει την ελληνική 

οικονοµία, όµως ο τρόπος εξόρυξης και παραγωγής αυτών προκαλεί σηµαντικές 

περιβαλλοντικές επιπτώσεις (σκόνη, αέριοι ρύποι, θόρυβος, αισθητική ενόχληση).  

 

Η χρήση  των εναλλακτικών , φιλικών προς το περιβάλλον , υλικών ως αντικατάσταση των 

φυσικών αδρανών στην κατασκευή οδικών έργων θα πρέπει να ικανοποιεί στόχους µέσα σε 

πλαίσια περιβαλλοντικών, τεχνικών και οικονοµικών κριτηρίων , όπως είναι : 

 

� οι φυσικές και χηµικές ιδιότητες των νέων υλικών να είναι συµβατές µα το 

περιβάλλον (να µην εµφανίζονται προβλήµατα τοξικότητας ή υψηλής διαλυτότητας 

στο νερό) 

� οι µηχανικές ιδιότητες των υλικών να είναι συµβατές µε τις ιδιότητες των αδρανών  

� η ποσότητα των υλικών να είναι επαρκής και ο ρυθµός παραγωγής τους σταθερός 

(ένας ρυθµός παραγωγής του παραπροϊόντος τουλάχιστον της τάξεως του 50.000 

τόννοι/έτος εξασφαλίζει µια ποσότητα για ευρείας κλίµακας τεχνική εφαρµογή 

� το κόστος επεξεργασίας και µεταφοράς των υλικών στον τόπο κατασκευής να είναι 

οικονοµικά αποδεκτό 

 

 

Τα απορριπτόµενα υλικά που χρησιµοποιούνται σε έργα οδοποιίας διαφέρουν από χώρα σε 

χώρα , ανάλογα µε κριτήρια διαθεσιµότητας , επάρκειας και κόστους . Στον πίνακα που 

ακολουθεί περιλαµβάνονται εναλλακτικά υλικά και παραπροϊόντα που χρησιµοποιούνται σε 

κατασκευές οδικών έργων .      
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 Πίνακας  5.3:  Εναλλακτικά υλικά και παραπροϊόντα που χρησιµοποιούνται στα οδικά  

                           Έργα 

Πηγή : Κεχαγιά Φ., Τσώχος Γ.  «Η χρήση των Βιοµηχανικών Παραπροϊόντων στην 

Κατασκευή Οδικών Έργων: Ένα Βήµα προς την Αειφόρο Ανάπτυξη»  

α/α               Εναλλακτικά υλικά              Πεδίο  εφαρµογής  

                                               Α.   Παραπροϊόντα  

1 Σκωρίες (υψικαµίνων,  

µεταλλουργικές) 

Επιχώµατα , αγροτική οδοποιία , υποβάσεις και βάσεις   

σταθεροποιηµένες και µη , αντιπαγετική στρώση ,  

επιφανειακές ασφαλτικές στρώσεις  

2 Τέφρες θερµοηλεκτρικών 

εγκαταστάσεων 

Επιχώµατα , επιφανειακές στρώσεις , βάσεις και 

υποβάσεις , ασφαλτοσκυρόδεµα  

3 Υπόλειµµα εγκαταστάσεων  

παραγωγής τσιµέντου 

Υποβάσεις  ,  βάσεις  

4 Παραπροϊόντα χηµικής  

βιοµηχανίας  

Ασφαλτοµίγµατα  (αντικαθιστώντας το φίλερ)  

5  Παραπροϊόντα ορυχείων  Επιχώµατα , αγροτική οδοποιία , σταθεροποιηµένες και 

µη βάσεις , ασφαλτοµίγµατα  

                                              Β.   Προς απόρριψη 

6 Απορρίµµατα και τέφρα  

καύσης τους    

Ασφαλτοµίγµατα (µε πλαστικό υλικό) , επιχώµατα  

Σταθεροποιηµένες βάσεις (το πλαστικό υλικό)  

7 Ελαστικά οχηµάτων  Επιφανειακές στρώσεις + υποβάσεις  

8 Γυαλί  Ασφαλτικές στρώσεις  

9 Παραπροϊόντα κατεδαφίσεων 

Κτιρίων +οδοστρωµάτων 

(τούβλα , σκυρόδεµα κ.λπ) 

Χωµατουργικά , υποβάσεις , βάσεις  

 

 

Στον Ελλαδικό χώρο υπάρχει πλήθος υλικών , τα οποία παρουσιάζουν ενδιαφέρον για χρήση  

σε κατασκευές και ειδικότερα στην οδοποιία. Ο παρακάτω πίνακας παρουσιάζει τα 

εναλλακτικά παραπροϊόντα τα οποία έχουν τύχει χρήσης µεγαλύτερης ή µικρότερης.  

 

Πίνακας  5.4 : Εναλλακτικά υλικά και παραπροϊόντα στον ελλαδικό χώρο   
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Πηγή : Κεχαγιά Φ., Τσώχος Γ.  «Η χρήση των Βιοµηχανικών Παραπροϊόντων στην 

Κατασκευή Οδικών Έργων: Ένα Βήµα προς την Αειφόρο Ανάπτυξη»  

α/α             Υλικό                           Πεδίο  Εφαρµογής  

1 Ιπτάµενη τέφρα Επιχώµατα , βάσεις – υποβάσεις , ασφαλτοσκυρόδεµα 

παραγωγή  τσιµέντου  

2 Σκωρίες  Βάσεις – υποβάσεις , παραγωγή τσιµέντου , 

Αντιολισθηρές επιφάνειες οδοστρωµάτων  

3 Παραπροϊόντα εξόρυξης  

Βωξίτη (στείρα) 

Επιχώµατα , στεγανοποιητική στρώση χώρων 

απόθεσης απορριµµάτων  

4 Παραπροϊόντα λευκόλιθου Βάσεις – υποβάσεις , άµµος κονιαµάτων ή σκυροδ/τος  

5 Ελαστικά οχηµάτων  Ασφαλτοµίγµατα  

 

Σύµφωνα µε  τα αποτελέσµατα  εργαστηριακών ερευνών η εφαρµογή των εναλλακτικών 

υλικών σε κατασκευές οδικών έργων είναι η ακόλουθη : 

 

Πίνακας  5.5 Πηγή : Κεχαγιά Φ., Τσώχος Γ.  «Η χρήση των Βιοµηχανικών 

Παραπροϊόντων στην Κατασκευή Οδικών Έργων: Ένα Βήµα προς την Αειφόρο 

Ανάπτυξη»  

           ΥΛΙΚΑ                  ΤΡΟΠΟΙ  ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ  

Ιπτάµενη τέφρα  � προσθήκη στο σκυρόδεµα , ως υποκατάστατο του 

τσιµέντου. Βελτιώνει  τις ιδιότητες του σκυροδ/τος δίνοντας 

µεγαλύτερες συν το χρόνω τελικές αντοχές         

� Σταθεροποίηση στρώσεων οδοστρωσίας (βάσης  και  

υπόβασης). Η ανάµειξη Ι.Τ σε ποσοστό 5-10% µε θραυστά 

αδρανή και ασβέστιο (3-5%) δίνει προϊόν µε ποσοστά αντοχής 

50-70% της αντίστοιχης αντοχής στρώσεων οδοστρωσίας 

σταθεροποιηµένες µε τσιµέντο 

� Σταθεροποίηση εδαφών. Κατασκευή σταθεροποιη/νων 

µε ιπτάµενη τέφρα  οδικών επιχωµάτων. Αύξηση της θλιπτικής 

και διατµητικής αντοχής του εδάφους .   

Ερυθρά  Ιλύς  

 

Οδικές κατασκευές: κατασκευή οδικού επιχώµατος . Αύξηση 

της φέρουσας ικανότητας των εδαφικών υλικών σε µίγµατα µε  

ποσοστά ερυθράς ιλύος 20-50%. Αύξηση διατµητικής αντοχής  
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Σκωρίες  Χαλυβουργίας  � Χρήση ως σκληρά αδρανή σε αντιολισθηρούς τάπητες. 

Βελτίωση της συµπεριφοράς του οδοστρώµατος ως προς τους  

Συντελεστές αντίστασης  

� Σταθεροποίηση βάσεων και υποβάσεων  

Στείρα βωξίτη  � Κατασκευή στρώσεων βάσης – υπόβασης. Ικανοποιητική 

συµπεριφορά σε δευτερεύουσες οδούς . 

Φωσφογύψος  � Υδραυλική κονία σταθεροποίησης. Έλεγχοι φυσικών και 

µηχανικών ιδιοτήτων.  

 

  

Τα πλεονεκτήµατα της ανακύκλωσης και επαναχρησιµοποίησης βιοµηχανικών παραπροϊόντων  

στην κατασκευή οδικών έργων είναι πολλά. Παρόλα αυτά σηµαντικά είναι τα προβλήµατα που 

εµποδίζουν την ευρεία χρήση και εφαρµογή τους. 

Πιο συγκεκριµένα είναι : 

� Απουσία ή αδυναµία εφαρµογής ενός ολοκληρωµένου σχεδιασµού διαχείρισης 

αποβλήτων ή παραπροϊόντων  

� Ανυπαρξία ενός συστήµατος ελέγχου για την παρακολούθηση της εφαρµογής 

σχεδιασµού . 

� Έλλειψη πληροφόρησης των ενδιαφεροµένων για τις νέες µεθόδους και πρακτικές 

ανακύκλωσης  

� Έλλειψη καθορισµού προδιαγραφών των υλικών µε στόχο την διαρκή και απρόσκοπτη 

τροφοδοσία της αγοράς µε κατεργασµένο και οµογενοποιηµένο προϊόν µε σταθερές 

ιδιότητες. 

� Αύξηση του κόστους εφαρµογής στις περιπτώσεις που οι αποστάσεις µεταξύ του τόπου 

παραγωγής του υλικού και του τόπου κατασκευής είναι µεγάλες  

� Έλλειψη πρωτοβουλιών για συνέχιση της εργαστηριακής έρευνας µε στόχο τη 

βελτιστοποίηση των χαρακτηριστικών των υλικών.  
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5.4  ΕΥΡΩΠΑΪΚΕΣ  Ο∆ΗΓΙΕΣ  ΓΙΑ  ΤΗΝ  ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ  ΤΩΝ  

ΣΤΕΡΕΩΝ ΑΠΟΒΛΗΤΩΝ 1 

 

 

Βασικοί στόχοι της Ευρωπαϊκής  Πολιτικής είναι η πρόληψη για µείωση της παραγωγής των 

στερεών αποβλήτων και ειδικότερα µάλιστα για µείωση της αναλογίας επικίνδυνων υλικών 

στα απορρίµµατα  µέσω των ακόλουθων Οδηγιών : 

 

 

� Οδηγία 75/442/ΕΟΚ  

«περί στερεών αποβλήτων» η οποία τροποποιήθηκε σχεδόν εξολοκλήρου από την Οδηγία 

91/156/ΕΟΚ  η οποία αποτελεί και το βασικότερο νοµικό κείµενο της Ευρωπαϊκής 

νοµοθεσίας που ρυθµίζει θέµατα σχετικά µε τη διαχείριση των στερεών αποβλήτων :  

 

� Στο άρθρο 3 της ανωτέρω οδηγίας αναφέρεται ότι : τα κράτη µέλη λαµβάνουν τα 

ενδεδειγµένα µέτρα για να προωθήσουν: 

Α) την πρόληψη ή τη µείωση της παραγωγής και της βλαπτικότητας των αποβλήτων  και  

Β) την αξιοποίηση των αποβλήτων µε ανακύκλωση , επαναχρησιµοποίηση ή ανάκτηση ή 

οποιαδήποτε άλλη ενέργεια που έχει στόχο την παραγωγή δευτερογενών υλών και την 

χρησιµοποίηση των αποβλήτων ως πηγή ενέργειας. 

 

� Στο άρθρο 7 παρ.1 της οδηγίας , που αφορά τη σύνταξη των Σχεδίων ∆ιαχείρισης , 

αναγράφονται τα εξής : για την επίτευξη των στόχων των άρθρων 3, 4 και 5 , η αρµόδια αρχή 

ή αρχές που προβλέπονται στο άρθρο 6 υποχρεούνται να συντάξουν το συντοµότερο δυνατό 

έναν ή περισσότερα Σχέδια ∆ιαχείρισης των αποβλήτων. Τα σχέδια αυτά αφορούν ιδίως : 

α) τον τύπο, την ποιότητα και την προέλευση των αποβλήτων που θα πρέπει να αξιοποιηθούν 

ή να διατεθούν  

β) τις γενικές τεχνικές προδιαγραφές ,  

γ) όλες τις ειδικές διατάξεις που αφορούν τους τύπους αποβλήτων 

δ) τις κατάλληλες τοποθεσίες ή εγκαταστάσεις διάθεσης των αποβλήτων. 

 

 

                                                 
1 Βογιατζής Κ. «Σηµειώσεις στην Περιβαλλοντική Τεχνική – Στερεά Απόβλητα»  
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� Οδηγία  91/689/ΕΟΚ  

«για τα επικίνδυνα απόβλητα» , όπου διατυπώνονται αυστηροί όροι και προϋποθέσεις για τη 

συλλογή , µεταφορά , αξιοποίηση και διάθεση των τοξικών και επικίνδυνων κατηγοριών 

απορριµµάτων , καθώς και ειδικές απαιτήσεις που τα κράτη- µέλη υποχρεώνονται να 

εφαρµόζουν. Η οδηγία αυτή συνοδεύεται και από καταλόγους επικίνδυνων αποβλήτων.   

 

 

� Οδηγία 1999/31/ΕΚ  

«περί υγειονοµικής ταφής των αποβλήτων» όπου τίθεται οι βασικές διαχειριστικές αλλά και 

νοµικές  αρχές που οφείλουν να ακολουθούν τα κράτη- µέλη στον τοµέα της διαχείρισης 

απορριµµάτων. Ορίζονται οι ειδικότερες περιβαλλοντικές και τεχνικές προδιαγραφές στις 

οποίες θα πρέπει να ανταποκρίνονται οι θέσεις δηµιουργία και οι χώροι διάθεσης των στερεών 

αποβλήτων. Επισηµαίνεται η πρόβλεψη της συγκεκριµένης Οδηγίας για την µείωση των 

αστικών στερεών αποβλήτων που προσδιορίζονται για ταφή : 

 

� Στο άρθρο 5 της Οδηγίας αναγράφεται ότι : «Τα κράτη – µέλη καθορίζουν εθνική 

στρατηγική για την εφαρµογή της µείωσης των βιο-αποδοµήσιµων αστικών αποβλήτων που 

προορίζονται για χώρους ταφής , µέσω ανακύκλωσης , λιπασµατοποίησης ή παραγωγής βιο-

µεθανίου ή ανάκτησης υλικών και ενέργεια.     

    

 

5.5  ΤΟ  ΕΛΛΗΝΙΚΟ  ΘΕΣΜΙΚΟ  ΠΛΑΙΣΙΟ 1 

 

 

Το ελληνικό θεσµικό πλαίσιο για τα στερεά απόβλητα αναπτύχθηκε µε κύριους στόχους την 

ενεργοποίηση του άρθρου 24 του Συντάγµατος και την εναρµόνιση της εθνικής νοµοθεσίας µε 

την προαναφερόµενη Ευρωπαϊκή.  

 

� Υγειονοµική ∆ιάταξη Ε1Β/301/1964   

«περί συλλογής , αποκοµιδής και διάθεσης απορριµµάτων»  η οποία : 

� Περιγράφει τις τεχνικές οδηγίες για την υγειονοµική ταφή στην Ελλάδα 

                                                 
1 Βογιατζής Κ. «Σηµειώσεις στην Περιβαλλοντική Τεχνική – Στερεά Απόβλητα» 
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� Παρέχει λεπτοµερειακή περιγραφή όλων των µεθόδων διάθεσης που είναι δυνατόν να 

εφαρµοσθούν 

� ∆ίνει αρκετά λεπτοµερειακές προδιαγραφές για κάθε µέθοδο και περιγράφει όλα τα 

στάδια διαχείρισης των απορριµµάτων και 

� Θέτει τις προϋποθέσεις που ένας χώρος πρέπει να εκπληρώνει ώστε να χρησιµοποιηθεί 

ως ΧΥΤΑ.  

 

� Νόµος 1650/1986  

«για την προστασία του περιβάλλοντος»  µε τον οποίο τίθεται το γενικό νοµοθετικό πλαίσιο.  

Τα κριτήρια και οι στόχοι περιγράφονται µέσα σε αυτόν και προδιαγράφονται  οι µηχανισµοί 

για την προστασία του περιβάλλοντος στη χώρα. Μέσα σε αυτό το πλαίσιο λοιπόν εκδόθηκε 

µια σειρά Υπουργικών Αποφάσεων οι οποίες συνθέτουν και το βασικό εθνικό δίκαιο της 

διαχείρισης των απορριµµατοφόρων. Σχηµατικά θα µπορούσαν να καταταχθούν σε τρεις 

ενότητες : 

 

� Αυτές που αφορούν τους άξονες της πολιτικής και του Εθνικού Σχεδιασµού , οι οποίοι 

διέπουν την διαχείριση των απορριµµάτων δηλαδή τις  ΚΥΑ  113944/1997 (ΦΕΚ 1016-Β΄)  

«Εθνικός σχεδιασµός διαχείρισης στερεών αποβλήτων» και 14312/1302/2000 (ΦΕΚ 723-

Β΄ )  

� Αυτές που έχουν περισσότερο τεχνικό χαρακτήρα και καθορίζουν προδιαγραφές των 

θέσεων εγκατάστασης και των χώρων διάθεσης των στερεών αποβλήτων (πρόκειται κυρίως 

για την ΚΥΑ 114218/1997  [ΦΕΚ 1016-Β΄]  «κατάρτιση πλαισίου προδιαγραφών και γενικών 

προγραµµάτων διαχείρισης στερεών αποβλήτων ) και τέλος  

� Την ΚΥΑ 69728/824/1996 (ΦΕΚ 358-Β΄)  «Μέτρα και όροι για την διαχείριση των 

στερεών αποβλήτων» η οποία αποτελεί την προσαρµογή της ελληνικής νοµοθεσίας µε την 

Οδηγία 91/156/ΕΟΚ και η οποία είναι το σπουδαιότερο εφαρµοζόµενο νοµικό κείµενο , 

δεδοµένου ότι ορίζει , στο µεγαλύτερο µέρος του , το εφαρµοζόµενο στην πράξη καθεστώς 

Σχεδιασµού και Αδειοδοτήσεων .  

� Η πρώτη προσπάθεια προσαρµογή της ελληνικής νοµοθεσίας για τη διαχείριση των 

απορριµµάτων µε την αντίστοιχη Ευρωπαϊκή , είχε γίνει αρκετά πριν την ΚΥΑ 

69728/824/1996, µε την ΚΥΑ 49541/1424/1986 «στερεά απόβλητα σε συµµόρφωση µε την 

Οδηγία 75/442/ΕΟΚ»  , µε την οποία διατυπώθηκαν για πρώτη φορά οι βασικές αρχές που 

πρέπει να διέπουν τη διαχείριση των απορριµµάτων  ώστε να µην τίθεται σε κίνδυνο , άµεσα ή 

έµµεσα . η δηµόσια υγεία.  
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� ΚΥΑ   69269/1990  

«περί  Μελετών Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων»  ,  µε την οποία ρυθµίζονται οι διαδικασίες 

ώστε να προδιαγράφονται τα περιεχόµενα των µελετών που πρέπει κατά περίπτωση να 

εκπονηθούν ώστε να προληφθούν ή να ελαχιστοποιηθούν οι επιπτώσεις από 

προγραµµατιζόµενα ιδιωτικά και δηµόσια έργα ή και δραστηριότητες. 

 

� Νόµος  2939/2001  

Ο νόµος αυτός διαµορφώνει το θεσµικό πλαίσιο για την εναλλακτική διαχείριση συσκευασιών 

και άλλων προϊόντων. Με αυτόν ενσωµατώνεται η Οδηγία 94/62/ΕΚ στο εθνικό δίκαιο και 

καθορίζεται το πλαίσιο για την υλοποίηση προγραµµάτων ανακύκλωσης –

επαναχρησιµοποίησης – αξιοποίησης  συσκευασιών και άλλων προϊόντων (µπαταρίες , 

ηλεκτρονικά , υλικά οικοδοµών κ.α)  θέτοντας συγκεκριµένους ποσοτικούς στόχούς και 

χρονικά όρια πραγµατοποίησης τους .  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6 : ΕΠΙ∆ΡΑΣΕΙΣ Ο∆ΙΚΩΝ ΕΡΓΩΝ ΣΤΟ  ΦΥΣΙΚΟ  

ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ  

 

 

6.1 ΓΕΝΙΚΑ- ΟΡΙΣΜΟΣ 1 

 

Με τον όρο φυσικό περιβάλλον νοείται η γη (έδαφος, υπέδαφος, δάση) και τα νερά (θάλασσες, 

λίµνες, ποτάµια, βιότοποι). Συστατικά στοιχεία του φυσικού περιβάλλοντος , και ειδικότερα 

των οικοσυστηµάτων, αποτελούν η χλωρίδα και η πανίδα, δηλαδή το σύνολο των γενών και 

ειδών φυτών και ζώων που επιβιώνουν χωρίς την ανθρώπινη υποστήριξη.  

 

Η ρύπανση του φυσικού περιβάλλοντος είναι αναπόφευκτη λόγω των ποικίλλων ανθρώπινων 

δραστηριοτήτων που έχουν άµεσες και έµµεσες οικολογικές συνέπειες, οι οποίες πολλές φορές 

είναι δύσκολα µετρήσιµες, Τα έµβια και µη έµβια στοιχεία των οικοσυστηµάτων 

αλληλεπιδρούν µε τροφικές και άλλες λειτουργίες, έτσι ώστε το οικοσύστηµα να διατηρείται 

σε κατάσταση σχετικής ισορροπίας, χωρίς δηλαδή σηµαντικές µεταβολές του µέσου 

πληθυσµού του κάθε είδους οργανισµών. 

 

Τα συγκοινωνιακά έργα, καθώς είναι εκ των υστέρων ενταγµένα στο φυσικό περιβάλλον, 

διαταράσσουν το αρχικό σηµείο ισορροπίας, που προϋπήρχε της κατασκευής και της 

λειτουργίας του έργου. Αργότερα αποκαθίσταται ένα νέο σηµείο ισορροπίας. Σε αυτές 

ακριβώς τις διαφορές µεταξύ του αρχικού και του µεταγενέστερου σηµείου ισορροπίας 

οφείλονται οι επιπτώσεις των έργων αυτών..  

 

Στόχος του εκάστοτε µηχανικού που πραγµατοποιεί ένα έργο είναι η ελαχιστοποίηση των 

αρνητικών επιπτώσεων, δηλαδή ο περιορισµός της έντασης και της έκτασης στην οποία θα 

παρατηρηθούν. 

 

 

 

                                                 
1 Κ. Αµπακούµκιν, Μ. Καρλαύτης «Σηµειώσεις για τις Περιβαλλοντικές Επιπτώσεις 

Μεταφορικών Συστηµάτων στη Χλωρίδα και Πανίδα» , 2000  
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6.2  Υ∆ΑΤΙΝΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ  

 

 6.2.1ΓΕΝΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ  

 

Το νερό αποτελεί βασική συνιστώσα του φυσικού περιβάλλοντος. Συνίσταται ως υγρό, αέριο 

και στερεό και υπάρχει στα τρία µεγάλα µέρη της βιόσφαιρας : στην ατµόσφαιρα, την 

υδρόσφαιρα και την λιθόσφαιρα. Αποτελεί στοιχείο ζωτικής σηµασίας για τους έµβιους 

οργανισµούς και είναι απαραίτητο για πολλές ανθρώπινες δραστηριότητες, όπως η γεωργία, η 

κτηνοτροφία κ.λ.π 

 

Η ρύπανση των νερών µπορεί να προκαλέσει οικολογικές καταστροφές µε απρόβλεπτες 

συνέπειες σε όλους τους τοµείς της Βιόσφαιρας. Κύριοι ρυπαντές των υδάτων είναι οι 

παθογόνοι µικροοργανισµοί, οι υδρογονάνθρακες, τα λιπάσµατα, τα στερεά αιωρούµενα 

σωµατίδια, οι ανόργανες ενώσεις κ.α. 

 

 Όσον αφορά τα συγκοινωνιακά έργα, αυτά επηρεάζουν ένα µόνο µέρος του κύκλου του νερού 

: τα επιφανειακά και τα υπόγεια ύδατα, τα οποία µεταξύ τους παρουσιάζουν αλληλεξάρτηση. 

Και για τα δύο πρέπει να λαµβάνονται µέτρα προστασίας, και ειδικότερα για τα επιφανειακά, 

διότι τα υπόγεια νερά (υπόγειοι υδροφόροι ορίζοντες κ.λ.π) απολαµβάνουν έναν βαθµό 

φυσικής προστασίας που εξαρτάται κυρίως από τα χαρακτηριστικά του υπερκείµενου εδάφους 

( διαπερατότητα, πάχος ) και δευτερευόντως από τα χαρακτηριστικά του ίδιου του υδροφορέα 

( ταχύτητα ροής, διαπερατότητα). 

 

Έτσι, υψηλή τεχνική προστασία απαιτείται σε καρστικούς ασβεστόλιθους και δολοµίτες  διότι 

έχουν υψηλή διαπερατότητα. Το ίδιο ισχύει και για προσχωσιγενείς στρώσεις προς στις οποίες 

οδηγείται µε οριζόντια ροή η ρύπανση των ποταµών. Για τις αµµολιθικές στρώσεις απαιτείται 

µέση προστασία ενώ για τους στεγανούς σχηµατισµούς (αργιλικούς) απαιτείται µικρή 

προστασία, διότι η ρύπανση επηρεάζει µόνο τα επιφανειακά ύδατα. 
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6.2.2 ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΩΝ Ο∆ΙΚΩΝ ΕΡΓΩΝ ΣΤΟ Υ∆ΑΤΙΝΟ 

ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ 1 

 

Η περιβαλλοντική επίδραση των οδικών έργων στα ύδατα είναι πολλαπλή όπως :  

 

� Ρύπανση των φυσικών αποδεκτών από το επιφανειακά απορρέον ύδωρ ή µέσω του συστήµατος 

αποχέτευσης της οδού 

� Μεταβολή της δίαιτας των επιφανειακών υδάτων 

� Ρύπανση από την παράσυρση στοιχείων τα οποία βρίσκονται στο έδαφος (εκποµπές οχηµάτων) 

και µεταφορά στους υπόγειους υδροφόρους ορίζοντες 

� Ρύπανση από την µεταφορά επικίνδυνων ή τοξικών ουσιών, όπως βενζίνη, πετρέλαιο, χηµικές 

ουσίες κ.λ.π. Το φαινόµενο εµφανίζεται στην περίπτωση ατυχήµατος (ανατροπές φορτηγών που 

µεταφέρουν επικίνδυνες και ρυπογόνες ύλες), ή ακόµη και στην περίπτωση µη σχολαστικής 

τήρησης των κανόνων ασφαλείας ( εδώ η διαρροή είναι πολύ µικρότερη ). 

 

 

� Επιφανειακά ύδατα 

 

Η κατασκευή µιας οδού µπορεί να τροποποιήσει την επιφανειακή ροή των υδάτων, 

προκαλώντας συγκέντρωση σε ορισµένες ροές που δεν παρεµποδίζονται από την οδό µε 

άµεσες συνέπειες την αύξηση της ταχύτητας και ως επακόλουθο τη διάβρωση της κοίτης, την 

αύξηση των φερτών υλών κ.λ.π. 

 

� Υπόγεια ύδατα 

 

Οι επιπτώσεις των οδικών έργων στα υπόγεια ύδατα εκδηλώνεται κυρίως µε τους ακόλουθους 

τρόπους :  

o ∆ιακοπή της συνέχειας του υδροφορέα 

o Υποβιβασµός της στάθµης υπογείων νερών 

o ∆ιατάραξη της λειτουργίας φυσικών πηγών 

o ∆ιατάραξη της τροφοδότησης του υπόγειου ορίζοντα και της ικανότητας φρεάτων 

                                                 
1
Γ. Τσώχος , «Περιβαλλοντική Οδοποιία» , Θεσσαλονίκη 1997 
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o Ρύπανση των υπογείων νερών 

 

Ρύπανση του υδάτινου περιβάλλοντος κατά την φάση κατασκευής του έργου 

 

Σε αυτήν την φάση µπορούν να προκληθούν σοβαρότατα προβλήµατα στο υδάτινο περιβάλλον 

από τα λάδια των µηχανηµάτων και τις αποθέσεις υλικών, ιδίως αν οι εργασίας 

πραγµατοποιούνται κοντά ή επί της κοίτης υδροφορέων. Επιπλέον τα χωµατουργικά έργα που 

πραγµατοποιούνται σε αυτό το στάδιο οδηγούν σε παρασύρσεις από τα νερά εδαφικού υλικού 

µέχρι το υδρογραφικό δίκτυο, προκαλώντας ανυψώσεις της στάθµης του πυθµένα και 

δηµιουργώντας εµπόδια στην ροή κ.λ.π.. Η κατασκευή του σώµατος της οδού οδηγεί σε 

τροποποίηση του υδροφόρου ορίζοντα, το οποίο µε την σειρά του επιφέρει ζηµιές στην πανίδα 

καθώς και απώλεια ποσότητας ύδατος που θα µπορούσε να χρησιµοποιηθεί σε καλλιέργειες. 

 

 

Ρύπανση των υδάτων κατά την φάση λειτουργίας του έργου 

 

Τα βασικά γεγονότα που προκαλούν χρόνιες ρυπάνσεις σε αυτήν την φάση είναι :  

 

� Η φθορά του οδοστρώµατος και των ελαστικών , 

� Η οξείδωση των µεταλλικών µερών των οχηµάτων καθώς και του εξοπλισµού  

             των δρόµων (στηθαία ασφαλείας κ.λ.π), 

� Οι εκποµπές καυσαερίων, 

� ∆ιαρροές λαδιών κ.λ.π από οχήµατα. 

 

Λόγω των παραπάνω γεγονότων, επικάθονται υδρογονάνθρακες, λάδια, βαρέα µέταλλα, 

ελαστικά και φαινόλες, τα οποία παρασύρονται εκτός της οδού από τον αέρα και τα νερά της 

βροχής. Αυτοί οι ρύποι προσκολλώνται σε στερεά σωµατίδια και προσβάλλουν κυρίως τα 

επιφανειακά νερά και τους ευάλωτους υδροφορείς (προσχωσιγενή στρώµατα). Η επανάληψη 

του φαινόµενου είναι που προκαλεί χρόνια ρύπανση. 

 

Εποχιακή ρύπανση 

 

Σε πολλές χώρες, ιδίως της Β. Ευρώπης (γενικότερα σε χώρες µε υψηλά ποσοστά 

χιονόπτωσης), η χρήση χηµικών διαλυτικών προϊόντων και αλάτων για την τήξη του 
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σχηµατιζόµενου πάγου στην οδό αποτελεί πολύ σηµαντικό πρόβληµα ρύπανσης των υδάτων. 

∆υστυχώς όµως , παρόλο που η περιβαλλοντική επίπτωση από την χρήση των υλικών 

απόψυξης συνεχώς αυξάνει , είναι δύσκολο να ληφθούν τα απαραίτητα προστατευτικά µέτρα, 

διότι το κόστος τους ανέρχεται στο 50% του συνολικού κόστους κατασκευής. Άλλοι 

παράγοντες που προκαλούν εποχιακή ρύπανση είναι η χρήση παρασιτοκτόνων, λιπασµάτων 

και βοηθητικών ανάπτυξης του πράσινου στα πρανή.  

 

Ρύπανση από ατυχήµατα 

 

Όπως έχει ήδη αναφερθεί, η ρύπανση αυτή οφείλεται σε ανατροπές και βαριές βλάβες 

οχηµάτων που µεταφέρουν επικίνδυνες και ρυπογόνες ύλες. Η έκταση της ρύπανσης εξαρτάται 

από τα γεωµετρικά χαρακτηριστικά του σηµείου ανατροπής , τα γειτονικά νερά κ.λ.π. 

 

 

6.2.3  ΜΕΤΡΑ ΠΕΡΙΟΡΙΣΜΟΥ ΤΩΝ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ 112 

 

- Περιορισµό της χρόνιας ρύπανσης των νερών 

 

Οι λύσεις πρέπει να προσαρµόζονται στην ευαισθησία του χώρου υποδοχής της απορροής. Σε 

χώρους υψηλής περιβαλλοντικής αντοχής επαρκεί η κατασκευή τάφρων µε φυτοκάλυψη. 

Ανάλογα µε την ένταση των βροχοπτώσεων θα πρέπει να κατασκευάζεται και λεκάνη 

συγκράτησης των αιχµών πληµµύρας. Σε χώρους υποδοχής ευάλωτους κατασκευάζονται 

δεξαµενές καθίζησης, µέσω των οποίων αποµακρύνονται µε καθίζηση οι ρύποι που 

προσκολλώνται στα στερεά σωµατίδια. Οι δεξαµενές αυτές µπορούν να επενδύονται µε 

µακρόφυτα , τα οποία έχουν την δυνατότητα να µετασχηµατίζουν τα ιζήµατα συγκρατώντας 

τα βαρέα µέταλλα. Σε χώρους ιδιαίτερα ευαίσθητους θα πρέπει να προστίθεται και εξοπλισµός 

προστασίας από τα λάδια. 

                                                 
1 Κ. Αµπακούµκιν, Μ. Καρλαύτης «Σηµειώσεις για τις Περιβαλλοντικές Επιπτώσεις 

Μεταφορικών Συστηµάτων στο Υδατικό Περιβάλλον» ,   2000 

 
2  Βλαστός, Θ. (συνσυγγραφή µε την Τίνα Μπιρµπίλη), «Σχεδιασµός Έργων Υποδοµής και Προστασία του 

Περιβάλλοντος. Συγκοινωνιακά Έργα» 
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 Τα βασικά κριτήρια διαχείρισης ως προς τον εξοπλισµό διαχείρισης των υδάτων είναι 

τρία : 1. χωροθέτηση από ανάντη προς κατάντη 2. ρόλος και αποτελεσµατικότητα καθαρισµού 

για την χρόνια ρύπανση 3. ασφάλεια απέναντι στην ρύπανση από ατυχήµατα 

 

- Πρόληψη της χρόνιας ρύπανσης 

 

Υπάρχουν διάφορες τεχνικές όπως η στεγανοποίηση του δικτύου απορροής των νερών του 

δρόµου (π.χ κατασκευή τάφρων µε beton). Άλλη λύση, περισσότερο αποτελεσµατική, είναι ο 

εξοπλισµός των δεξαµενών συγκράτησης µε ρυθµιστές παροχής και διαχωριστές των 

υδρογονανθράκων. Αν ο σκοπός αυτών των δεξαµενών είναι η συγκράτηση και των αιχµών 

πληµµύρας διαστασιολογούνται για περιόδους επαναφοράς 10 έως 20 ετών ενώ αν στοχεύουν 

µόνο στον περιορισµό της χρόνιας ρύπανσης η περίοδος επαναφοράς είναι 1 µε 2 έτη. Θα 

πρέπει να διαθέτουν έναν πρόσθετο όγκο 35-50 m3  για την συγκράτηση των ρυπαντών 

- Πρόληψη της εργοταξιακής ρύπανσης 

 

Κατά την διάρκεια των χωµατουργικών εργασιών, κατασκευάζονται δεξαµενές καθίζησης για 

την προστασία του υδρογραφικού δικτύου. Επίσης, οι χώροι απόρριψης των λαδιών των 

µηχανηµάτων και παρασκευής του ασφαλτικού σκυροδέµατος θα πρέπει να είναι στεγανοί. 

Στην περίπτωση που εκτιµάται ότι τα προληπτικά µέτρα δεν θα αποδώσουν τα αναµενόµενα, 

είναι αναγκαία η προσφυγή σε λύσεις όπως η µετατόπιση των σηµείων άντλησης, η 

περιορισµένη εκτροπή του νερού του υδροφορέα κ.λ.π. 

Τα αποτελέσµατα των οριστικών µελετών θα πρέπει να δίνονται υπό την µορφή πινάκων και 

οι µέθοδοι υπολογισµού των ροών να είναι πιο αναλυτικές. Αναλυτικά επίσης σχέδια θα 

πρέπει να περιγράφουν τις διατάξεις προστασίας των νερών. 

 

Μέτρα Αποτελεσµατικότητα Συγκριτικό κόστος 

Περιορισµός ροής 

Τάφρος διακοπής 

Μείωση της ροής 

 

∆εξαµενή 

 

Περιορισµός ρύπανσης 

 

Υψηλή, εφόσον συντηρείται 

Ικανοποιητική αλλά προκαλεί 

Τυρβώδη ροή  

Πάρα πολύ καλή, εφόσον εκλεγεί  

Κατάλληλη θέση 

 

 

Οικονοµική λύση 

Ελάχιστο, εφόσον πρόκειται  

για τάφρο επενδεδυµένη µε beton 

Υψηλό κόστος 
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Άµεση αποχέτευση 

 

Χλόη 

 

∆εξαµενή καθίζησης 

Για απορρέουσα ποσότητα περιο 

ορισµένη   

Για περιορισµένες ποσότητες  

Ύδατος 

Πολύ υψηλή, εφόσον συντηρείται, 

Απαιτεί σηµαντική επιφάνεια 

Ισοδύναµο µε την κατασκευή  

Μη επενδεδυµένης τάφρου 

Μέτριο κόστος 

 

Πολύ υψηλό 

Πίνακας 6.1: Αποτελεσµατικότητα και οικονοµική αποτίµηση των βασικών µέτρων ρύπανσης 

των υδάτων , Πηγή : Περιβαλλοντική Οδοποιία  Γ.Τσώχος  

 

6.3  Ε∆ΑΦΟΣ  

 

6.3.1 ΓΕΝΙΚΑ-ΟΡΙΣΜΟΣ 1 

 

Ως έδαφος χαρακτηρίζεται το λεπτό γαιώδες στρώµα , το οποίο καλύπτει το χέρσο τµήµα της 

γης και λειτουργεί ως υπόβαθρο για την ανάπτυξη των φυτών , των ζώων και των ανθρώπων. 

  

Οι βασικές λειτουργίες που συντελεί το έδαφος είναι :  

 

- η παραγωγή δασικής και γεωργικής βιοµάζας, µε την οποία το έδαφος δίνει στην γεωργία, 

στην δασοκοµία και τελικά στον άνθρωπο ένα υπόστρωµα εφοδιασµένο µε αέρα, νερό και 

θρεπτικά συστατικά. 

- η προφύλαξη των υπόγειων υδάτων και η διοχέτευση και το φιλτράρισµα των ουσιών που 

προέρχονται από την ατµόσφαιρα. 

- η απορρόφηση των υδάτων και η διοχέτευσή τους είτε στο υπέδαφος είτε στα φυτά και στην 

συνέχεια στην ατµόσφαιρα (ολοκλήρωση του υδρολογικού κύκλου) 

- η δέσµευση ρυπαντών και η αποµόνωση τους σε περιοχές εσωτερικών πόρων. 

- ως περιβάλλον διαβίωσης µεγάλου αριθµού οργανισµών 

- η ρύθµιση του γήινου οικοσυστήµατος 

 

Οι κυριότερες διαδικασίες υποβάθµισης των εδαφών είναι :  

 

                                                 
1 Κ.Σκορδούλης , Μ.Σωτηράκου «Περιβάλλον ,Επιστήµη και Εκπαίδευση» , Αθήνα 2005 (σελ 211-218) 
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- απώλεια παραγωγικού εδαφικού όγκου 

- υποβάθµιση της δοµής του 

-απώλεια οργανικής ύλης και βιολογικής δραστηριότητας 

-χηµική υποβάθµιση 

-ρύπανση κ.λ.π. 

 

Η υπάρχουσα φυσική υποβάθµιση είναι πλέον γενική, Τα εδάφη , που παλιότερα θεωρούνταν 

ότι έχουν απεριόριστη ικανότητα απορρόφησης, αντιµετωπίζουν σήµερα ολοένα και 

περισσότερες δυσκολίες να ανταποκριθούν στους πολλαπλούς και ζωτικούς ρόλους τους , 

όπως την παραγωγή δασικής και γεωργικής βιοµάζας, ως ρυθµιστές του οικοσυστήµατος κ.α. 

 

 Το έδαφος αποτελεί κύριο αποδέκτη του µεγαλύτερου και σηµαντικότερου ποσοστού 

ρύπανσης που διοχετεύεται στο γήινο οικοσύστηµα. Όξινοι ρύποι, βαρέα µέταλλα, οργανικές 

ενώσεις που προέρχονται από τις βιοµηχανικές δραστηριότητες, τα γεωργικά φάρµακα και 

λιπάσµατα και τα αστικά απόβλητα αποτελούν τις κύριες αιτίες της περιβαλλοντικής 

υποβάθµισης του εδάφους. Επιπλέον ρύπανση προέρχεται και από παλιά αυτοκίνητα , κουτιά 

αλουµινίου κ.α, υλικά που δεν µπορούν να αποικοδοµηθούν γρήγορα ή και καθόλου 

δηµιουργώντας τεράστια περιβαλλοντικά προβλήµατα. 

 

6.3.2  ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ  Ο∆ΙΚΩΝ  ΕΡΓΩΝ ΣΤΟ Ε∆ΑΦΟΣ1 

 

Η περιβαλλοντική επίδραση των οδικών έργων στο έδαφος προέρχεται κυρίως από τις 

εκποµπές καυσαερίων από τα οχήµατα, τα υλικά που χρησιµοποιούνται για την κατασκευή του 

σώµατος της οδού και την χρήση µέσων για την αποµάκρυνση του πάγου από τα 

οδοστρώµατα. 

Φαινόµενα ρύπανσης του εδάφους παρατηρούνται, κατά κανόνα σε οδούς µε κυκλοφοριακό 

φόρτο µεγαλύτερο των 20000 οχηµάτων/ηµέρα. Η επιβάρυνση του εδάφους εντοπίζεται σε 

πλάτος 10 µέτρων από τα ερείσµατα της οδού. 

Η συγκέντρωση Να στο έδαφος επηρεάζεται εντονότατα από την χρήση άλατος (NaCl) για την 

τήξη του πάγου που σχηµατίζεται στο οδόστρωµα. Η συγκέντρωση Na εξαρτάται από τα 

                                                 
1 Γ. Τσώχος , «Περιβαλλοντική Οδοποιία» , Θεσσαλονίκη 1997 (σελ 68-79) 
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χρόνια εφαρµογής (παρατηρείται αθροιστική συγκέντρωση) αλλά και άλλους παράγοντες, 

όπως η ταχύτητα των οχηµάτων 

 

              

                           Σχήµα  6.1     Πηγή :  Περιβαλλοντική Οδοποιία  Γ.Τσώχος  

 

                                   

 

                               Σχήµα  6.2  Πηγή :  Περιβαλλοντική Οδοποιία  Γ.Τσώχος  

 

 

Στον παρακάτω πίνακα δίνονται οι αποθέσεις βασικών ρυπαντικών στοιχείων στην επιφάνεια 

του οδοστρώµατος ( µέσες τιµές για τις ευρωπαϊκές χώρες). 
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Πίνακας 6.2 :  Αποθέσεις στοιχείων στο οδόστρωµα   Πηγή :  Περιβαλλοντική Οδοποιία  

Γ.Τσώχος  

Κυκλοφορία (οχήµατα/ηµέρα)  

Στοιχείο 1000 10000 

Σκόνη(kg/ηµέρα/km) 

Μόλυβδος(kg/ηµέρα/km) 

Ψευδάργυρος(kg/ηµέρα/km) 

Υδρογονάνθρακες 

(kg/ηµέρα/km) 

5-10 

8-14 

4 

0.1-0.5 

50-100 

80-140 

40 

1-5 

Οι τιµές επηρεάζονται από το είδος των οχηµάτων και τον βαθµό συντήρησης, τις συνθήκες της

οδού και το µεταφερόµενο φορτίο 

 

Παρατηρώντας τον πίνακα, βλέπουµε ότι υφίσταται µια γραµµική σχέση φόρτου-ρυπαντών. 

Σηµαντικό στοιχείο για την αξιολόγηση της ρύπανσης του εδάφους είναι και ο βαθµός 

συγκέντρωσης των διαφόρων ρυπογόνων παραγόντων µε το βάθος. Γενικά η αύξηση του 

βάθους επιφέρει ταχεία µείωση της συγκέντρωσης. 

 

 

           

                  Σχήµα  6.3     Πηγή :  Περιβαλλοντική Οδοποιία  Γ.Τσώχος  
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Όπως αναφέρθηκε και στα ύδατα, µια πιο σπάνια αιτία ρύπανσης του εδάφους αποτελεί η 

µεταφορά επικίνδυνων ή τοξικών ουσιών. Το φαινόµενο αυτό εµφανίζεται στην περίπτωση 

ατυχήµατος, οπότε υπάρχει διάχυση των ουσιών στο έδαφος. 

 

                     

                                                   Σχήµα  6.4  

  6.3.3 ΜΕΤΡΑ ΓΙΑ ΤΗΝ ΜΕΙΩΣΗ ΤΩΝ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ ΣΤΟ Ε∆ΑΦΟΣ  

 

 

• Μείωση κατά το δυνατόν της ζώνης αποψίλωσης 

• Αποφυγή δηµιουργίας αχρείαστων δρόµων προσπέλασης 

• Αποφυγή απόρριψης αποβλήτων, µηχανέλαιων και άλλων ρίπων στο έδαφος. Η 

διαχείριση των υγρών και στερεών απορριµάτων και ιδιαίτερα των µεταχειρισµένων 

ορυκτελαίων θα πρέπει να γίνεται σύµφωνα µε την νοµοθεσία 

• Τα µηχανήµατα κατασκευής να συντηρούνται και να επιθεωρούνται σε τακτά χρονικά 

διαστήµατα για την αποφυγή διαρροών 

• Ταχεία και ορθή επαναφύτευση του εδάφους που περιβάλλει την οδό και συστηµατική 

συντήρηση του πρασίνου 

• Αποφυγή έντονων κλίσεων αλλά και µεγάλων ταχυτήτων µελέτης, ώστε να µειώνεται η 

εκποµπή καυσαερίων  
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6.4 ΟΙΚΟΛΟΓΙΚΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ (ΧΛΩΡΙ∆Α-ΠΑΝΙ∆Α) 1 

 

6.4.1 ΓΕΝΙΚΑ – ΟΡΙΣΜΟΣ  

 

Το οικολογικό περιβάλλον ( ή και οικοσύστηµα) είναι ένας δεδοµένος χώρος που εµπεριέχει 

το σύνολο των ζωντανών οργανισµών που ζουν στον χώρο αυτό χωρίς ανθρώπινη υποστήριξη 

(δηλ. την χλωρίδα και την πανίδα) και κάθε άλλη ύλη και παράγοντα (π.χ. ακτινοβολία) που 

βρίσκεται και δρα στον υπόψη χώρο. Οι εσωτερικοί δεσµοί των οικοσυστηµάτων είναι συχνά 

πολυπληθείς και πολύπλοκοι, ιδίως οι τροφικοί δεσµοί. 

 

Σήµερα παρουσιάζεται διεθνές ενδιαφέρον για τα οικοσυστήµατα αφού πολλά από αυτά 

απειλούνται σηµαντικά από τις ανθρώπινες δραστηριότητες ( π.χ. εξαφάνιση ορισµένων 

ειδών), Έτσι υπάρχουν οικοσυστήµατα που έχουν χαρακτηριστεί παγκόσµιας ή διεθνούς 

σηµασίας και η προστασία και η διατήρησή τους καλύπτεται από διεθνείς συνθήκες, όπως η 

Σύµβαση RAMSAR , η Σύµβαση της UNESCO κ.α. Γενικά η διατάραξη της ισορροπίας των 

οικοσυστηµάτων έχει άµεσες σηµαντικές  συνέπειες για τον άνθρωπο και τις δραστηριότητές 

του. 

 

Οι επιπτώσεις στο οικολογικό περιβάλλον , δηλαδή στην πανίδα και στην χλωρίδα, από την 

ύπαρξη, την κατασκευή και την λειτουργία των οδικών έργων διακρίνονται σε άµεσες 

(πρωτογενείς) και έµµεσες (δευτερογενείς). Οι άµεσες επιπτώσεις αφορούν απευθείας τα φυτά 

και τα ζώα ενώ οι έµµεσες οφείλονται στην µεταβολή κάποιου στοιχείου του οικοσυστήµατος, 

όπως η µεταβολή της ποιότητας ή της ποσότητας των υδάτων, κλιµατικές αλλαγές κ.α. 

 

Εδώ πρέπει να επισηµανθεί ότι τα οικοσυστήµατα µπορεί να διαφοροποιούνται κατά 

γεωγραφική περιοχή στην ζώνη ενός έργου. Συνεπώς, οι επιπτώσεις πρέπει να εξετάζονται 

συστηµατικά για κάθε διαφοροποιηµένο οικοσύστηµα. Κάθε οικοσύστηµα έχει έναν δικό του 

βαθµό ευαισθησίας ως προς τις εξωτερικές επιδράσεις, Ήδη από την µελέτη περιβαλλοντικών 

επιπτώσεων, είναι απαραίτητο να επισηµαίνονται εκείνα τα στοιχεία του οικοσυστήµατος που 

του προκαλούν ευαισθησία, ώστε να αποφεύγονται ή έστω να περιορίζονται οι επιπτώσεις. 

                                                 
1 Κ. Αµπακούµκιν, Μ. Καρλαύτης «Σηµειώσεις για τις Περιβαλλοντικές Επιπτώσεις 

Μεταφορικών Συστηµάτων στη Χλωρίδα και Πανίδα» , 2000 
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Στόχος πάντα είναι η µη διατάραξη των ισορροπιών που επιτρέπουν την επιβίωση του 

οικοσυστήµατος. 

 

 

6.4.2 ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΑΠΟ ΤΗΝ ΥΠΑΡΞΗ ΤΟΥ ΕΡΓΟΥ ΚΑΙ ΜΕΤΡΑ 

ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΣΗΣ 1 

 

 

� Αποψίλωση ζώνης κατάληψης του έργου 

 

Η ζώνη που καταλαµβάνει ένα συγκοινωνιακό έργο πρέπει να αποψιλωθεί από κάθε είδους 

φυτά, γεγονός που αποτελεί µια άµεση επίπτωση. Στα γραµµικά έργα, όπως είναι τα οδικά, η 

αποψιλούµενη ζώνη δεν προκαλεί σηµαντική βλάβη , διότι η επιφάνεια καταλαµβάνει µικρό 

ποσοστό της ευρύτερης ζώνης. Είναι αναγκαίο όµως, να προσδιορίζονται κατά την φάση 

σχεδιασµού του έργου εκείνες οι θέσεις που πρέπει να αποφευχθούν (π.χ. συστάδες δέντρων 

ιδιαίτερου κάλλους) ή να προστατευθούν κατάλληλα 

 

� ∆ιακοπή µονοπατιών και άλλων οδών κυκλοφορίας των ζώων 

 

 Τα ζώα κινούνται κατά την διάρκεια του 24ώρου ή εποχικά για ποικίλους λόγους, κυρίως για 

την αναζήτηση τροφής και νερού. Έτσι κατά την φάση σχεδιασµού του έργου θα πρέπει να 

εξετάζεται ο τρόπος κυκλοφορίας των ζώων και να προβλέπονται άνω ή κάτω διαβάσεις για 

την αποκατάσταση της κυκλοφορίας τους. Σε περιοχές ορυγµάτων ίσως απαιτείται περίφραξη 

ή άλλα καθοδηγητικά µέτρα (π.χ. διάνοιξη νέων µονοπατιών) στη θέση δυνατής διάβασης των 

ζώων 

 

� Εγκαταστάσεις φωτισµού 

 

Ο φωτισµός τµηµάτων του έργου επιδρά κυρίως σε είδη της πανίδας της περιοχής. Είναι 

επίπτωση µικρής σηµασίας αλλά πρέπει να ελέγχεται. 

 

                                                 
1 Κ. Αµπακούµκιν, Μ. Καρλαύτης «Σηµειώσεις για τις Περιβαλλοντικές Επιπτώσεις Μεταφορικών 
Συστηµάτων στη Χλωρίδα και Πανίδα» , 2000 
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� ∆ιατάξεις αντιπυρικής προστασίας 

 

Η ζώνη επαφής ενός έργου µε παρακείµενη δασική ή άλλη έκταση που είναι επιρρεπής σε 

πυρκαγιές απαιτεί ιδιαίτερη προσοχή. Γενικά συνίσταται οι φυτεύσεις στην ζώνη αυτή να 

γίνονται µε φυτά που έχουν µειωµένο κίνδυνο ανάφλεξης και µετάδοσης της φωτιάς, ή να 

παρεµβάλλεται ζώνη ασφαλείας εκχερσωµένη ιδίως αν το δάσος είναι δάσος  ρητινωδών 

κωνοφόρων (π.χ. πεύκης).  

 

� Έργα σε ζώνες σηµαντικών οικοσυστηµάτων (υγροβιότοπους, βιότοπους) 

 

Σκόπιµο είναι να αποφεύγεται η  χωροθέτηση οδικών (και γενικότερα συγκοινωνιακών) έργων 

σε ζώνες σηµαντικής οικολογικής σηµασίας, Όταν όµως αυτό είναι αναπόφευκτο, 

επιβάλλονται ειδικές µελέτες για τον περιορισµό αρνητικών επιπτώσεων. 

 

� Σχεδιασµός πρόσθετων έργων 

 

Πολλές φορές είναι σκόπιµο να γίνονται πρόσθετα έργα, όπως διάδροµοι πυροπροστασίας 

δασώδων εκτάσεων, νησίδες για την υποστήριξη των ζώων µε τροφή και νερό κ.α. 

 

 

6.4.3  ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΑΠΟ ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΙΚΕΣ ∆ΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΕΣ  

 

Πρόσθετες επιπτώσεις σε αυτήν την φάση είναι :  

 

- Παραγωγή σκόνης ( π.χ. λατοµεία, θραυστήρες) 

- Υψηλή παραγωγή ρύπων που µεταφέρονται µε τα απορρέοντα νερά, τα οποία 

προκαλούν δευτερογενείς επιπτώσεις 

-  Πρόσθετες αποψιλώσεις λόγω της διάνοιξης νέων οδών για την µεταφορά 

µηχανικού εξοπλισµού και την διακίνηση πάσης φύσης υλικών 

- Κίνδυνοι ατυχηµάτων σε ζώα ( ανατινάξεις, νυκτερινά φώτα οχηµάτων κλπ.) 

 

Μέτρα περιορισµού της σκόνης είναι η ασφαλτική επίστρωση ή κατάβρεγµα των οδών 

κυκλοφορίας καθώς και η κάλυψη των µεταφερόµενων χαλαρών υλικών ( όµοια µέτρα µε 
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αυτά που προβλέπονται για την µείωση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης). Η σκόνη, βέβαια, 

αποµακρύνεται µετά από µια έντονη βροχόπτωση, χωρίς αυτό να αποκλείει να έχει ήδη 

προκαλέσει βλάβη στην πανίδα της περιοχής. 

 

- αποθέσεις υπολειµµάτων επεξεργασίας υλικών 

 

Τέτοιες αποθέσεις πρέπει να γίνονται σε ειδικά διαµορφωµένους χώρους ή να υφίστανται 

υγειονοµική ταφή, γιατί πολλές φορές περιλαµβάνουν τοξικές ουσίες 

- αντιπεριβαλλοντική συµπεριφορά εργαζοµένων/ πυρκαγιές 

 

Σηµαντικές καταστροφές προκαλούνται σε είδη πανίδας και ενίοτε της χλωρίδας από την κακή 

συµπεριφορά των εργαζοµένων (λαθροθηρία κλπ.). Εδώ, το µόνο που µπορεί να αποτρέψει τις 

αρνητικές επιπτώσεις, είναι η ανάπτυξη περιβαλλοντικής συνείδησης και η ύπαρξη και τήρηση 

οδηγιών. 

 

Σηµαντικός κίνδυνος ευρείας καταστροφής είναι η πρόκληση πυρκαγιάς. Αιτίες για πρόκληση 

πυρκαγιών µπορεί να είναι εστίες υψηλών θερµοκρασιών, ηλεκτροφόρα καλώδια, 

εγκαταστάσεις χωρίς αντικεραυνική προστασία κ.α. Οι συνέπειες των πυρκαγιών για την 

χλωρίδα και την πανίδα µπορεί να είναι ανεξέλεγκτες. Για αυτό πρέπει να επιλέγεται η 

κατάλληλα θέση των εγκαταστάσεων και η απαραίτητη προστασία τους. 

 

6.4.4 ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΑΠΟ ΤΗ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ ΤΟΥ ΕΡΓΟΥ  

 

• πρόκληση ατυχηµάτων σε είδη της πανίδας, ειδικά σε οδούς δευτερεύοντος δικτύου 

που έχουν συνήθως λιγότερα µέτρα προστασίας, όπως φράκτες 

• αντιπεριβαλλοντική συµπεριφορά των χρηστών του έργου ή και του προσωπικού 

λειτουργίας του έργου, όπως χρήστες που πετούν σκουπίδια, ή αναµµένα τσιγάρα.( 

κίνδυνος πυρκαγιών) 

• Ζώα που σκοτώνονται σε πιθανές συγκρούσεις µε οχήµατα 

• Ρύποι από τα αυτοκίνητα που πλήττουν τα δάση όταν ο αυτοκινητόδροµος τα διασχίζει 

κ.α. 
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6.5  ΝΟΜΟΘΕΣΙΑ ΓΙΑ ΤΗΝ ΠΡΟΣΤΑΣΙΑ ΤΟΥ ΦΥΣΙΚΟΥ 

ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ  

 

Α. ∆ιεθνή κείµενα 

 

� Η σύµβαση για την προστασία των υγροτόπων διεθνούς σηµασίας της 2ας 

Ιανουαρίου 1971 ( Σύµβαση Ράσµαρ). Το καθεστώς προστασίας αυτής της 

σύµβασης στηρίζεται στην δηµιουργία ενός Καταλόγου Υγροτόπων ∆ιεθνούς 

Ενδιαφέροντος., του οποίου τον πυρήνα αποτελούν οι υγρότοποι των κρατών 

που καθίστανται συµβαλλόµενα µέρη της σύµβασης. 

� Η σύµβαση για την προστασία της παγκόσµιας, πολιτιστικής και φυσικής 

κληρονοµιάς της 23ης Νοεµβρίου 1972 

� Η σύµβαση για το διεθνές εµπόριο άγριων ειδών πανίδας και χλωρίδας που 

απειλούνται µε εξαφάνιση της 3ης Μαρτίου 1973 (σύµβαση  CITES). 

� Η σύµβαση της Βόννης για την διατήρηση των αποδηµητικών ειδών της 23ης 

Ιουνίου 1979 

� Η σύµβαση της Βέρνης για την διατήρηση της άγριας ζωής και του φυσικού 

περιβάλλοντος της Ευρώπης της 19ης Σεπτεµβρίου 1979. 

� Η σύµβαση για την βιοποικιλότητα του Ρίο ντε Τζανέϊρο της 5ης Ιουνίου 

σκοπός της οποίας είναι η διατήρηση της βιοποικιλότητας , η αειφόρος χρήση 

των συστατικών της, η πρόληψη των αιτιών της σηµαντικής µείωσης ή 

απώλειας της και η αντιµετώπιση τους στην πηγή, καθώς και ο ορθός και 

ισότιµος καταµερισµός των ωφελειών που απορρέουν από την εκµετάλλευση 

των γενετικών πόρων , κυρίως µέσω της µεταφοράς των κατάλληλων 

τεχνολογιών στις αναπτυσσόµενες χώρες. 

 

 

Β. Ευρωπαϊκή νοµοθεσία 

 

Η Ευρωπαϊκή νοµοθεσία για την προστασία της χλωρίδας και της πανίδας :  

 

� Η οδηγία 79/409//ΕΟΚ περί της διατήρησης των άγριων πτηνών 

� Η οδηγία 92/43/ΕΟΚ για την διατήρηση των φυσικών ενδιαιτηµάτων καθώς και    
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      της άγριας πανίδας και χλωρίδας 

 

Η Ευρωπαϊκή νοµοθεσία για την προστασία των δασών :  

 

� Ο κανονισµός 2158/92 για την πυροπροστασία των Ευρωπαϊκών δασών και ο 

κανονισµός 3528/1986 για την προστασία των δασών στην Κοινότητα από την 

ατµοσφαιρική ρύπανση 

� Ο κανονισµός 2152/2003 για την παρακολούθηση των δασών και των 

περιβαλλοντικών αλληλεπιδράσεων στην Κοινότητα (έµφαση στα δάση). 

 

Γ. Ελληνική νοµοθεσία 

 

� Η συνταγµατική προστασία : Η ελληνική νοµοθεσία για την προστασία της φύσης 

κυριαρχείται από τις διατάξεις για την προστασία των δασών. Ήδη το άρθρο 24 

παρ. 1 εδ. Γ, δ και ε και το άρθρο 117 παρ. 3 του Συντάγµατος συνιστούν ένα 

ιδιαίτερα προστατευτικό καθεστώς. Παράλληλα ο ν. .3208.03 ορίζει ότι « ως δάσος 

ή δασικό σύστηµα νοείται το οργανικό σύνολο άγριων φυτών µε ξυλώδη κορµό 

πάνω στην αναγκαία επιφάνεια του εδάφους, τα οποία, µαζί µε την εκεί 

συνυπάρχουσα χλωρίδα και πανίδα, αποτελούν µέσω της αµοιβαίας 

αλληλεξάρτησης και αλληλεπίδρασης τους, ιδιαίτερη βιοκοινότητα και ιδιαίτερο 

φυσικό περιβάλλον. ∆ασική έκταση υπάρχει όταν στο παραπάνω σύνολο η άγρια 

ξυλώδης βλάστηση, υψηλή ή θαµνώδης, είναι αραιά » 

� Ο ∆ασικός Κώδικας, ο ν.998/79 περί προστασίας των δασών και των εθνικών 

εκτάσεων της χώρας, ο ν. 1650/86 και ο ν. 3208/03 
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6.6 ΑΙΣΘΗΤΙΚΗ  ΡΎΠΑΝΣΗ  (ΟΠΤΙΚΗ ΕΝΟΧΛΗΣΗ)  – ΕΝΤΑΞΗ  ΣΤΟ  

ΤΟΠΙΟ 

 6.6.1 Ο∆ΙΚΑ ΕΡΓΑ ΚΑΙ ΦΥΣΙΚΟ ΤΟΠΙΟ 

 

 

 

Ο αισθητικός έλεγχος και σχεδιασµός κάθε προβλεπόµενου έργου δεν καλείται να 

αντιµετωπίσει ένα απλό πρόβληµα ποιότητας µορφών, αλλά, προκλήσεις πολιτισµού. Τα 

συγκοινωνιακά έργα, αποκτώντας όλο και µεγαλύτερες κλίµακες για να εξυπηρετούν συνεχώς 

αυξανόµενες ανάγκες, εγγράφονται όλο και δυσκολότερα στο τοπίο τους. Κατά κανόνα 

ανατρέπουν τις ισορροπίες του, επιβάλλουν αδιάκριτα τη δική τους παρουσία. Σε κάποιες 

προηγούµενες εποχές ήταν κοινωνικά αποδεκτό τα έργα να ξεχωρίζουν. Αποτελούσαν 

'επιτεύγµατα' που άξιζαν να επιδεικνύονται. Τότε ακόµη η αξία της ποιότητας της ανθρώπινης 

ζωής ίσως είχε µικρότερη σηµασία, ίσως οι απειλές στην επιβίωση του πλανήτη δεν είχαν γίνει 

αισθητές, ίσως επίσης δεν είχε συνειδητοποιηθεί το πόσο γρήγορα, επικίνδυνα και οριστικά 

αλλάζει το πλαίσιο της ζωής µας και µαζί µε αυτό, ο ίδιος ο άνθρωπος και η καθηµερινότητά 

του.  

 

Σήµερα αναγνωρίζεται ότι οτιδήποτε ανήκει στη φύση, λόγω της ιστορίας και των ποιοτήτων 

του, έχει µια αξία κάθε αυτό. Ποτέ ο άνθρωπος δεν θα µπορέσει να το υποκαταστήσει. Η φύση 

λοιπόν καταλήγει να µετατρέπεται σε καταφύγιο του κάτοικου της πόλης, ένα καταφύγιο που 

επιζητείται να παραµένει 'παρθένο' και να µη αναπαράγει τις τεχνητές εικόνες των ανθρώπινων 

παρεµβάσεων. Αυτό είναι το ιδεολογικό πλαίσιο στο οποίο εγγράφεται το έργο του µηχανικού. 

Είναι ένα πλαίσιο που καθιστά τη θέση του ιδιαίτερα δύσκολη.   

Οι δρόµοι και η κυκλοφορία έχουν αµφιλεγόµενες (συνήθως αρνητικές) επιπτώσεις στη  

ποιότητα ενός τοπίου και στην αισθητική του αστικού περιβάλλοντος. Οι επιπτώσεις 

προέρχονται από τη γεωµετρική διαµόρφωση (χάραξη) της οδού και συνεπάγονται 

τραυµατισµό του τοπίου. Η προσαρµογή στο τοπίο δεν περιλαµβάνει µόνο την οδό αλλά 

οφείλει να καλύπτει και τα συµπληρωµατικά έργα , όπως είναι οι σταθµοί διοδίων, είσοδοι 

σηράγγων, γέφυρες κλπ. Η όλη διαδικασία προσαρµογής ονοµάζεται και «φιλικότητα».  

 

Αν  και η ακριβής εκτίµηση του οπτικού αποτελέσµατος ενός οδικού έργου µπορεί να γίνει 

µόνο µετά την κατασκευή του , ο περιβαλλοντικός σχεδιασµός µπορεί να προβλέψει (και 
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κάποιες φορές να αποτρέψει) την ενδεχόµενη οπτική ενόχληση µε βάση την εµπειρία από τις 

αντίστοιχες µελέτες της υπάρχουσας υποδοµής.  

 

Οι βασικές διακρίσεις που µπορούν να γίνουν στη σχετική έρευνα αφορούν : 

 

1. τη διάκριση της οπτικής ενόχλησης ενός έργου στο αστικό ή στο υπεραστικό 

περιβάλλον  

2. την διάκριση της επίπτωσης στο ίδιο το τοπίο από την επίπτωση στους ανθρώπους  

3. την διάκριση µεταξύ «οπτικής παρεµπόδισης»  και  «οπτικής ενόχλησης» .  

 

Οι δύο πρώτες κατηγορίες µπορούν να συσχετισθούν καθώς το φυσικό τοπίο που δοκιµάζεται 

από την κατασκευή ενός υπεραστικού αυτοκινητόδροµου πρέπει να προστατεύεται σαν τέτοιο, 

ανεξάρτητα από το γεγονός της περιορισµένης ανθρώπινης παρουσίας σε αυτό. Συνήθως , 

πάντως , η προστασία της αισθητικής του αστικού περιβάλλοντος έχει περισσότερο σχέση µε 

την ενόχληση (ή την παρεµπόδιση) που επιβάλλει το έργο στους κατοίκους µιας πόλης. Από τα 

παραπάνω γίνεται προφανής η υποκειµενική διάσταση της εκτίµησης αυτής της επίπτωσης 

καθώς και η πολυπλοκότητα του φαινοµένου , όχι µόνο γιατί υπεισέρχονται ζητήµατα 

αισθητικής , δηλαδή παιδείας   αλλά και γιατί πρέπει κάθε φορά να συνεκτιµούνται 

ταυτόχρονα τρεις διαφορετικοί παράγοντες :  

1. το αντικείµενο της µελέτης (το οδικό έργο και η κυκλοφορία σε αυτό) 

2. το τοπίο µέσα στο οποίο ενσωµατώνεται το έργο (η ποιότητα ή η «ευαισθησία 

του»)  

3. οι παρατηρητές που διαφέρουν ως προς τη θέση παρατήρησης αλλά και την 

προσωπική τους αντίληψη ως προς το αποτέλεσµα  

 

Ουσιαστικό στοιχείο για την αντιµετώπιση των επιπτώσεων στο τοπίο είναι η ορθή 

χρησιµοποίηση της φύτευσης. Η ύπαρξη δέντρων ή θάµνων πλησίον των οδών όχι µόνο 

εξυπηρετεί την αισθητική και κατασκευαστική συµπεριφορά της οδού (πρανή-διάβρωση) , 

αλλά επηρεάζει και τη διάδοση του θορύβου και την ποιότητα της ατµόσφαιρας. Η επανάληψη 

σε καλά µελετηµένες αποστάσεις πρασίνου δίνει ρυθµό στην προοπτική του τοπίου και 

οργανώνει τις οπτικές φυγές προς το εσωτερικό του. 
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                                                          Σχήµα  6.5  

 

Είναι γνωστό πως τα θέµατα των επιπτώσεων όσον αφορά την οπτική ρύπανση (οπτική 

ενόχληση) από συγκοινωνιακά έργα και κυρίως χωµατουργικά έργα είναι πολύ λιγότερο 

µελετηµένα , σε σύγκριση µε άλλες επιπτώσεις , τόσο στην Ελλάδα όσο και στο εξωτερικό.   

Οι επιπτώσεις αυτών των έργων εντοπίζονται στην οπτική ενόχληση από τα έντονα επιχώµατα 

και ορύγµατα , σε τεχνικά έργα όπως γέφυρες κλπ και σχεδόν πάντοτε σε γειτνίαση µε αστικές 

περιοχές ή οικισµούς και αρκετές φορές σε συνδυασµό και µε την πιθανή απώλεια ηλιακού 

φωτός.  

 

Ένας από τους λόγους για τους οποίους τα θέµατα οπτικής όχλησης δεν έχουν διερευνηθεί σε 

βάθος είναι αφ’ ενός µεν η ύπαρξη τεχνικών και λειτουργικών δυσχερειών που χαρακτηρίζουν 

τις απαραίτητες διορθωτικές παρεµβάσεις (π.χ µείωση ύψους ορυγµάτων) αφετέρου δε οι 

πιθανές οικονοµικές επιβαρύνσεις του έργου από τις απαραίτητες διορθωτικές επεµβάσεις. Τα 

µέτρα προστασίας κατά της οπτικής ρύπανσης είναι πολύ περιορισµένα όταν εφαρµόζονται 

µετά την χάραξη του έργου , γεγονός που υπογραµµίζει την αναγκαιότητα διασφάλισης της 

αρµονίας του µε το τοπίο µέσω της θεώρησης του στο χώρο κατά το στάδιο της µελέτης.  

 

Έχοντας υπόψη την πολυπλοκότητα του προβλήµατος , η προσπάθεια της έρευνας 

συγκεντρώθηκε στη διερεύνηση µιας µεθοδολογίας εκτίµησης που, διακρίνοντας αρχικά τα 

ποσοτικά (αντικειµενικά) στοιχεία , προσπαθεί στη συνέχεια να τα συνθέσει διαµορφώνοντας 

ειδικούς «οπτικούς δείκτες πρόβλεψης» .   Υπάρχουν αρκετές µέθοδοι για την διερεύνηση 

των επιπτώσεων ενός έργου πάνω στο τοπίο και χρησιµοποιούνται στην διαδικασία επιλογής 

µεταξύ διαφόρων εναλλακτικών θέσεων , εναλλακτικών διαµορφώσεων τεχνικών έργων κλπ. 
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Η µεθοδολογία που χρησιµοποιείται και η επεξήγηση των οπτικών δεικτών που 

χρησιµοποιούνται αναλύεται στη συνέχεια.  

 

 

6.6.2 ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΕΣ  ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ Ο∆ΙΚΩΝ ΕΡΓΩΝ  ΠΡΙΝ ΚΑΙ 

ΜΕΤΑ ΤΗΝ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ  

 

Η προσαρµογή στο περιβάλλον θα πρέπει να καλύπτει όχι µόνο τη γεωµετρική διαµόρφωση 

της οδού, αλλά και προβλήµατα τα οποία θα εµφανιστούν είτε στη διάρκεια της κατασκευής 

είτε και µετά από αυτήν. Οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις του τύπου αυτού είναι1 : 

 

� αποκατάσταση των θέσεων λήψης αδρανών  

Στις περιπτώσεις λήψης αδρανών στην άµεση γειτονία της οδού , η αποκατάσταση 

επιβάλλεται για λόγους αισθητικούς όσο και για λόγους αποφυγής διάβρωσης του εδάφους.   

                                

                                                           Σχήµα  6.6  

� Αποκατάσταση πρανών  

Στην περίπτωση αυτή, όπως και στην προηγούµενη, έχουµε αφ’ ενός πρόβληµα αισθητικής και 

αφ’ ετέρου πρόβληµα διάβρωσης. Κατά τη διάρκεια της κατασκευής (χωµατουργικές 

εργασίες) πρέπει να λαµβάνεται πρόνοια αποφυγής ή τουλάχιστον σηµαντικής µείωσης της 

διάβρωσης των πρανών. Η πρόληψη επιτυγχάνεται µε τη λήψη είτε προσωρινών µέτρων, τα 

                                                 
1
Τσώχος Γ.  «Περιβαλλοντική Οδοποιία» , Θεσσαλονίκη 1997  σελ 59-62 
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οποία θα αντικατασταθούν αργότερα µε οριστικά , είτε µε τη λήψη µέτρων σε φάσεις , δηλ. τα 

αρχικά µέτρα να αποτελούν το πρώτο στάδιο προστασίας έναντι διάβρωσης.  

 

                               

                                                       Σχήµα  6.7  

 

 

� Μέθοδοι φυτοκάλυψης πρανών 

Η τεχνική που θα χρησιµοποιηθεί για την προστασία του πρανούς εξαρτάται από τις εκάστοτε 

τοπικές συνθήκες, την ποιότητα του εδάφους και τις κλιµατικές συνθήκες.  

 

 

ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ  ΤΩΝ  ΜΕΓΑΛΩΝ  ΤΕΧΝΙΚΩΝ  ΕΡΓΩΝ  ΣΤΟ ΤΟΠΙΟ 

 

Η κατασκευή µεγάλων τεχνικών έργων, όπως κοιλαδογέφυρες, σήραγγες κλπ,  επιβάλλει 

περιβαλλοντική αντιµετώπιση διαφορετικής από αυτής των χαράξεων.  

Στις σήραγγες το πρόβληµα εντοπίζεται στις θέσεις εισόδου-εξόδου ενώ από αισθητικής 

άποψης αλλά και για λόγους ασφάλειας σηµαντικό ρόλο παίζει και η γεωµετρική διαµόρφωση 

του άξονα στο τµήµα προσέγγισης.   

Στις περιπτώσεις υψηλών γεφυρών ή κοιλαδογεφυρών το πρόβληµα εντοπίζεται στην εκλογή 

φορέα ο οποίος θα έχει µειωµένο όγκο ή  στην εκλογή φορέα µε την πιο κοµψή διαµόρφωση. 
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                                                      Σχήµα  6.8  

 

6.6.3  ΟΠΤΙΚΗ  ΠΑΡΕΜΠΟ∆ΙΣΗ  ΚΑΙ  ΟΠΤΙΚΗ  ΕΝΟΧΛΗΣΗ  

 

Ως οπτική παρεµπόδιση που προκαλείται από ένα αντικείµενο (π.χ. έναν αυτοκινητόδροµο) 

ορίζεται το ποσοστό του οπτικού πεδίου ενός παρατηρητή που καλύπτεται από αυτό και 

µετράται µε τη στερεά γωνία που διαµορφώνεται από το σηµείο παρατήρησης και το υπό 

µελέτη αντικείµενο. Η µονάδα µέτρησης (steradian) είναι η στερεά γωνία που ορίζεται από το 

κέντρο µιας σφαίρας µε µοναδιαία ακτίνα και έχει µοναδιαία βάση στην επιφάνεια της 

σφαίρας . 

                        

             Σχήµα 6.9   Πηγή Σηµειώσεις Περιβαλλοντικής Οδοποιίας  Κ.Βογιατζής   
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Το µέγεθός της αυξάνει όσο αυξάνει η επιφάνεια του οπτικού εµποδίου και ελαττώνεται 

αντιστρόφως ανάλογα µε την απόσταση του παρατηρητή από αυτό. Εποµένως ένας τοίχος 

ύψους 2 µέτρων και µήκους 8 µέτρων που παρατηρείται από απόσταση 4 µέτρων από το 

κέντρο του , δηµιουργεί οπτική παρεµπόδιση: 

 

                    Οπτική παρεµπόδιση  V.O. = 2 x  8/ 42  = 1  steradian  

 

Επειδή η µονάδα αυτή µπορεί να εκφράσει µόνο πολύ µεγάλες τιµές οπτικής ενόχλησης (είναι 

χαρακτηριστικό ότι η πλήρης απόκρυψη του οπτικού πεδίου , που νοείται ως ηµισφαίριο, 

ισοδυναµεί µε 2 steradian) χρησιµοποιείται συνήθως το χιλιοστό της (millisteradian –ms) για 

να µετρούνται τα µεγέθη που παρουσιάζονται συνήθως στην πράξη και που κυµαίνονται για 

µεγάλα οδικά έργα από 50-600 ms. Τα σηµεία µέτρησης είναι συνήθως οι προσόψεις των 

κατοικιών σε διάφορα επίπεδα οροφών, που επηρεάζουν φυσικά, τις µετρούµενες τιµές. Η 

ακριβέστερη µέτρηση της επίπτωσης αυτής γίνεται µε τη χρήση φωτογραφιών που 

αποτυπώνουν ολόκληρο το οπτικό πεδίο και τη σχετική θέση του εµποδίου και αναλυτική 

επεξεργασία τους στη συνέχεια για τον υπολογισµό της στερεάς γωνίας µε χρήση κανάβου. 

 

 

Ως οπτική ενόχληση που προκαλείται από ένα αντικείµενο, ορίζεται όχι µόνο η αντικειµενική 

παρεµπόδιση της θέας που επιβάλλεται αλλά και η υποκειµενική δυσφορία που προκαλείται 

από το γεγονός αυτό. Αυτός ο δεύτερος παράγοντας εξαρτάται τόσο από τη σχετική 

τοποθέτηση του αντικειµένου στο «κάδρο θέασης» όσο και από την σηµασία και την 

ευχαρίστηση που προκαλεί η θέα στον παρατηρητή πριν από την απόκρυψη.  

Η ανάπτυξη αυτής της ιδέας οδήγησε στη διαµόρφωση ενός «δείκτη οπτικής ευχαρίστησης»  

που προκύπτει από τη σχέση: 

                                         VAI = Σ i=1
n (W x P x H)  

 

 

Όπου         VAI = (visual amenity index) = ο συνολικός   «δείκτης οπτικής ευχαρίστησης» για      

               κάθε ξεχωριστό στοιχείο i  του οπτικού πεδίου. 

               W = η στερεά γωνία παρεµπόδισης  

                P = η σχετική τοποθέτηση του σε σχέση µε το κέντρο του οπτικού πεδίου (Σχ.3) 

                H = ο παράγοντας της «ευχαρίστησης» που προκαλεί η θέαση του στοιχείου αυτού  

 



 221 

 

                                     

                             Σχήµα  6.10   Πηγή  Μεταφορές και Περιβάλλον  Σ.Βούγιας 

 

 

Εποµένως ως οπτική ενόχληση µπορεί να θεωρηθεί η διαφορά στην οπτική ευχαρίστηση που 

προκαλείται από την αλλαγή των παραµέτρων  W, P, H των στοιχείων i ενός οπτικού πεδίου , 

εξαιτίας της κατασκευής ενός οδικού έργου και της κυκλοφορίας που το χρησιµοποιεί.  

 

 

Ενώ τιµές του παράγοντα (W) µπορούν  να υπολογιστούν µε ακρίβεια (σχήµα 4) και η 

εκτίµηση του παράγοντα (P) ενδεικτικά, ο προσδιορισµός του παράγοντα ευχαρίστησης (H) 

γίνεται µόνο µε έρευνα ερωτηµατολόγιο της υποκειµενικής αξιολόγησης µεµονωµένων 

ατόµων, σε συνδυασµό µε κρίσεις ειδικών δεικτών οπτικής ενόχλησης ξεχωριστά για τις 

αστικές και µη αστικές περιοχές 
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                          Σχήµα  6.11     Πηγή  Μεταφορές και Περιβάλλον  Σ.Βούγιας 

 

 

 

6.6.4  ΠΡΟΣΑΡΜΟΓΗ ΥΠΕΡΑΣΤΙΚΩΝ  Ο∆ΩΝ  ΣΤΟ ΦΥΣΙΚΟ  ΤΟΠΙΟ  

 

Ως προσαρµογή µιας υπεραστικής οδού στο περιβάλλον νοείται η λήψη όλων των κατάλληλων 

µέτρων , ώστε η νέα οδός ή η βελτίωση της υπάρχουσας , να τραυµατίζει όσο το δυνατόν 

λιγότερο το τοπίο και να εκµεταλλεύεται στο µέγιστο δυνατόν τα υπάρχοντα στοιχεία 

(τοπογραφική διαµόρφωση κλπ) για την ένταξη σε αυτό.  

Η εκλογή του άξονα είναι το πρωταρχικό στοιχείο προσαρµογής µιας οδού στο περιβάλλον. Η 

επιλογή της θέσης του άξονα της οδού επιβοηθείται µε τη χρήση των θεµατικών χαρτών οι 

οποίοι προέρχονται από ένα γεωγραφικό σύστηµα πληροφοριών.  

 

Στο ακόλουθο σχήµα παρουσιάζεται η επαλληλία των διαφόρων θεµατικών χαρτών  
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                              Σχήµα  6.12 Πηγή : Περιβαλλοντική Οδοποιία  Γ.Τσώχος 

 

Ο  έλεγχος προσαρµογής της χάραξης στο χώρο επιτυγχάνεται µε τη χρήση προοπτικών ή µε 

τη χρήση της τεχνικής της προσοµοίωσης.  

 

 

 

� Προοπτικά οδών  

Η µέθοδος αυτή είναι η πιο παλιά. Η δηµιουργία των προοπτικών εξελίχθηκε ακολουθώντας 

την ανάπτυξη της τεχνολογίας των Η/Υ και των µεθόδων γραφικής απεικόνισης. Τα προοπτικά 

των οδών επιτρέπουν όχι µόνο τον έλεγχο της προσαρµογής στο τοπίο και την εξακρίβωση 
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αδύνατων σηµείων της χάραξης π.χ µειωµένο πεδίο ορατότητας κλπ αλλά και τον έλεγχο της 

ορθής ή µη τοποθέτησης στοιχείων του εξοπλισµού της οδού.  

 

� Προσοµοίωση 

Η προς κατασκευήν οδός ψηφιοποιείται και αναπαριστάται σε οθόνη υπολογιστή. Με αυτόν 

τον τρόπο είναι δυνατή όχι µόνο η «στατική» διερεύνηση της θέσης της οδού στο χώρο αλλά 

και η «δυναµική», η οποία καλύπτει το σύνολο της οδού , επιτρέποντας να έχουµε 

παρατήρηση όµοια µε εκείνη την οποία θα έχει ο οδηγός διατρέχοντας τη µελλοντική οδό.  

 

 

 

Πίνακας   6.3:  Επιλογή της καταλληλότερης για την περιοχή λύσης   

Ενδεικτικό παράδειγµα επιλογής της καταλληλότερης για την περιοχή λύσης 

Χαρακτηριστικά του 

 τοπίου και τα 

 ευαίσθητα σηµεία 

Στόχος για  

το τοπίο 

Περιβαλλοντικός  

όρος 

Λύση 

Τοπίο παραδοσιακό 

 µε χαρακτηριστικό 

 ανάγλυφο. Ευαισθησία 

 τοπίου υψηλή,  

µέση οπτική ευαισθησία. 

Περιορισµός  

Εισαγωγής 

 τεχνητών  

στοιχείων. 

Το έργο να εντάσσεται  

αρµονικά στο  

ανάγλυφο .Βέλτιστη 

 χρήση των υπαρχουσών 

οπτικών καλύψεων  

βλάστησης.    

Προσαρµογή της 

 χάραξης και των 

 γεωµετρικών 

χαρακτηριστικών του

αυτοκινητοδρόµου. 

Τοπίο εξαιρετικού  

κάλλους. Συχνές  

επισκέψεις τουριστών. 

Αποφυγή της

καταστροφής  

του τοπίου. 

Αποφυγή υλοποίησης  

του έργου 

            

           ------ 

                                Πηγή :  Περιβαλλοντική Οδοποιία  Γ.Τσώχος  

 

 

 

Μη αστικοί οπτικοί δείκτες  

 

Στην εκτίµηση των επιπτώσεων ενός αυτοκινητόδροµου σχετικά µε την αισθητική ποιότητα 

του τοπίου υπεισέρχονται , όπως έχει ήδη αναφερθεί, περισσότεροι παράγοντες που 
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χαρακτηρίζουν την ελκυστικότητα και την «ευαισθησία» του ίδιου του τοπίου και λιγότερο 

την ενόχληση των οδηγών ή των πεζών που το παρατηρούν. Το σχετικό αποτέλεσµα µετράται 

ως η διαφορά µεταξύ της προηγούµενης ποιότητας και της ποιότητας που προκύπτει µετά την 

κατασκευή του οδικού έργου, συσχετίζοντας αντικειµενικά και υποκειµενικά στοιχεία , νε 

χρήση δύο ειδικών δεικτών : 

 

� Πρώτος δείκτης (ποιότητας τοπίου) 

                              V1 = K1 + v1M1 +v2M2 +…+ vmM m   

� ∆εύτερος δείκτης (αλλαγής τοπίου)   

                                V2 = K2 + W1N1 +W2N2 +…+ WnNn  

Όπου  Κ1 , Κ2 = σταθερές  

           v ,  W  = συντελεστές στάθµισης  

           Μ  , Ν = ποιοτικά µεγέθη του τοπίου (Μ) και του τοπίου µαζί µε την οδό (Ν)  

 

Οι εξισώσεις συσχέτισης µεταξύ των υποκειµενικών και αντικειµενικών αυτών παραµέτρων 

διαµορφώνονται µετά από πολύπλοκη διαδικασία «τυποποίησης» των διαφόρων κατηγοριών 

τοπίων και βαθµολόγησης τους από ειδικούς και κοινό , µε κριτήριο την ποιότητα τους. Από 

εκτεταµένη ανάλογη έρευνα που έγινε στη Μ.Βρετανία οι βέλτιστες εξισώσεις που προέκυψαν 

για τους δύο οπτικούς δείκτες είχαν τους παρακάτω συντελεστές : 

 

      Για τον πρώτο δείκτη :                          Κ1 = 50,32 

      Συντελεστής στάθµισης                        Ποιοτικά µεγέθη του τοπίου  

      ν1 = -0,572                                            Ακαλλιέργητη γη  (Μ1)  

      ν2 = -1,755                                            Αντιαισθητικές κατασκευές (Μ2) 

      ν3 = +0,912                                           Καλαίσθητες κατασκευές   (Μ3)                                

      ν4 = +0,750                                           ∆άση   (Μ4)                                 

        Για τον δεύτερο δείκτη :                        K2 = 52,75 

        W1 = - 0,874                                         Αρχική ελκυστικότητα του τοπίου (Ν1)                

        W2 = - 8,386                                          Log10 στερεάς γωνίας της οδού  

 

 

Συµπερασµατικά προκύπτει πως ο συσχετισµός ορισµένων φυσικών παραµέτρων µε την 

διερεύνηση της υποκειµενικής αντίληψης του κοινού µπορεί να έχει ως τελικό αποτέλεσµα την 
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ικανοποιητική εκτίµηση της οπτικής ενόχλησης που θα προκύψει από ένα οδικό έργο , στο 

στάδιο ακόµα του σχεδιασµού του.   

         

 

6.6.5  ΠΡΟΣΑΡΜΟΓΗ  ΤΩΝ ΑΣΤΙΚΩΝ Ο∆ΩΝ ΣΤΟ ΦΥΣΙΚΟ ΤΟΠΙΟ  

 

Η περιβαλλοντική προσαρµογή µιας αστικής οδού ακολουθεί τελείως άλλους κανόνες από 

αυτούς οι οποίοι εφαρµόζονται στην υπεραστική οδοποιία. Ένα καίριας σηµασίας στοιχείο 

είναι το διαφορετικό πεδίο όρασης του οδηγού. Είναι χαρακτηριστικό ότι το πεδίο όρασης στις 

αστικές περιοχές είναι πιο ευρύ και δεν επικεντρώνεται στο βάθος της οδού , όπως στις 

υπεραστικές. Σηµαντικό, αν όχι κύριο ρόλο στην διαφοροποίηση αυτή παίζει η ταχύτητα του 

οχήµατος .  

Η προσαρµογή αναφέρεται στην αποφυγή δηµιουργίας επιµήκων ευθειών οι οποίες 

προδιαθέτουν για την ανάπτυξη υψηλών ταχυτήτων, στην οπτική καθοδήγηση του οδηγού µε 

την επισήµανση σηµείων χαρακτηριστικής γεωµετρίας (απότοµη στροφή) αλλά και της 

γενικότερης γεωµετρικής διαµόρφωσης.   

Κατά κανόνα η προσαρµογή επιτυγχάνεται µε τη χρησιµοποίηση της κατάλληλης φύτευσης. 

Οι φυτεύσεις των αστικών οδών παρουσιάζουν αυξηµένες δυσκολίες σε σχέση µε αυτές των 

υπεραστικών λόγω του περιορισµένου χώρου. Έναντι αυτού του µειονεκτήµατος όµως , έχουν 

το πλεονέκτηµα ότι χρησιµεύουν στη µείωση τόσο της ατµοσφαιρικής ρύπανσης όσο και του 

θορύβου.    

 

Αστικοί οπτικοί δείκτες  

 

Όπως προέκυψε από τα δεδοµένα κοινωνικών ερευνών ερωτηµατολογίου, οι κύριοι 

παράγοντες που επηρεάζουν σε µια αστική περιοχή την οπτική δυσαρέσκεια που προκαλείται 

µετά την κατασκευή ενός οδικού έργου έχουν σχέση µε :  

 

� τον όγκο του αυτοκινητόδροµου που είναι ορατός από ένα σηµείο (στερεά γωνία 

παρεµπόδισης)  

� τον κυκλοφοριακό φόρτο που διέρχεται και είναι ορατός (οχήµατα/ ώρα αιχµής)  

� το ποσοστό ουρανού που παραµένει ορατός (στερεά γωνία θέασης του ουρανού)  
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� το ποσοστό του πρασίνου που παραµένει ορατό (ή αντίστροφα , ο αριθµός κατοίκων 

σε ακτίνα 300 µέτρων στο οπτικό πεδίο του πρασίνου)  

 

Οι παραπάνω παράγοντες έχουν σχέση κυρίως µε το ίδιο το οδικό έργο και την κυκλοφορία 

και δευτερευόντως µε το τοπίο µέσα στο οποίο αυτά ενσωµατώνονται. Με βάση τους 

παράγοντες αυτούς διαµορφώθηκαν 4 δείκτες οπτικής ενόχλησης για αστικές περιοχές : 

� ο γενικός δείκτης  V1 για  γενική χρήση σε περίπτωση θέασης οδικού άξονα και της 

κυκλοφορίας του  

� ο γενικός δείκτης V2 που εφαρµόζεται για την περίπτωση θέασης οδικού άξονα που 

προκαλεί παρεµπόδιση πάνω από µια δεδοµένη στερεά γωνία και της κυκλοφορίας 

του 

� ο δείκτης στερεάς γωνίας  Vs  (απλούστερη παραλλαγή του V1) που δεν λαµβάνει 

υπόψη του την κυκλοφορία  

� ο δείκτης κυκλοφορίας  Vt για την εφαρµογή όταν το πρόβληµα δηµιουργείται 

περισσότερο από την κυκλοφορία και λιγότερο από τον ίδιο τον οδικό άξονα.  

 

Τα βασικά χαρακτηριστικά , οι εξισώσεις πρόβλεψης και το φάσµα εφαρµογής των δεικτών 

αυτών παρουσιάζονται στον παρακάτω πίνακα (οι υψηλές τιµές των δεικτών συνεπάγονται 

περισσότερο ελκυστική θέα και αντίστροφα).  

                    

                      Πίνακας  6.4    Πηγή  Μεταφορές και Περιβάλλον  Σ.Βούγιας  
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Ενδεικτική εικόνα της οπτικής ενόχλησης σε αστικό περιβάλλον παρουσιάζουν τα ακόλουθα 

σχήµατα  για εσωτερικό και εξωτερικό χώρο αντίστοιχα  

 

        

                               Σχήµα   6.13  Πηγή : Περιβαλλοντική Οδοποιία  Γ.Τσώχος 

                                                              

         

                              Σχήµα   6.14 Πηγή : Περιβαλλοντική Οδοποιία  Γ.Τσώχος 
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Αισθητική αναβάθµιση αστικών δρόµων 

 

Σε µεγάλο βαθµό το αστικό δίκτυο είναι δεδοµένο. Κατά κανόνα τα έργα αστικής οδοποιίας 

συνίστανται σε έργα οδοστρωσίας και διαµόρφωσης των πεζοδροµίων. Τα τελευταία χρόνια 

γίνεται µια µεγάλη προσπάθεια ανάπλασης του οδικού περιβάλλοντος µε χρήση νέων υλικών, 

κυρίως σε δρόµους δευτερεύουσας κυκλοφοριακής σηµασίας, αλλά όχι µόνο. Με την 

κατάλληλη χρήση υλικών ευγενέστερων της ασφάλτου, µε πολλούς συνδυασµούς και µε µια 

ποικιλία σχεδίων, το οδόστρωµα συµµετέχει θετικά στη διαµόρφωση της αρχιτεκτονικής του 

αστικού περιβάλλοντος. Τα διαδοχικά τµήµατα του οδοστρώµατος αποκτούν ξεχωριστή 

φυσιογνωµία, που συνδέεται µε την αισθητική ταυτότητα των παρόδιων χρήσεων. Οι διάφορες 

λειτουργίες των ειδικών περιοχών του δρόµου (αποκλειστικές λωρίδες και στάσεις της 

δηµόσιας συγκοινωνίας, θέσεις στάθµευσης, λωρίδες για το ποδήλατο, περιοχές τροφοδοσίας 

των καταστηµάτων κλπ) αποτυπώνονται και αναδεικνύονται µέσω υλικών που επιτρέπουν 

συνδυασµούς χρώµατος και υφής. Με τους συνδυασµούς αυτούς υλοποιείται και οδική 

σήµανση. Ο δρόµος έτσι γίνεται ευανάγνωστος, κατανοητός και όµορφος.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7 : ΕΠΙ∆ΡΑΣΗ Ο∆ΙΚΩΝ ΕΡΓΩΝ ΣΤΟ ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ ΚΑΙ 

ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΟ  ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ  

 

 

 

7.1.1  ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ  

 

Μια οδός επηρεάζει άµεσα και έµµεσα τον κοινωνικό της περίγυρο. Η µεταβολή στις χρήσεις 

γης αλλά και στη γη η οποία καταλαµβάνεται, οι µεταβολές στις δυνατότητες προσέγγισης 

µιας περιοχής, η αλλαγή στην κοινωνική επαφή, είναι στοιχεία τα οποία επηρεάζονται άµεσα. 

Στο κοινωνικό περιβάλλον περιλαµβάνονται και στοιχεία απτόµενα της οικονοµίας για αυτό 

και πολλές φορές αναφέρεται και ως οικονοµικοκοινωνικό.  

 

Στις κοινωνικές επιπτώσεις θα πρέπει, επίσης, να συγκαταλεχθεί και το σύστηµα απόφασης 

και ενηµέρωσης του κοινωνικού συνόλου για τις µελλοντικές κατασκευές. 

 

Οι επιπτώσεις στο κοινωνικό περιβάλλον, καλύπτουν τόσο τις αστικές όσο και τις υπεραστικές 

οδούς µε διαφορετικό, βέβαια, τρόπο και βαθµό.  

Τα στοιχεία τα οποία πρέπει να συνεκτιµώνται είναι : 

� Επιπτώσεις από τη µη κατασκευή   

� Εναλλακτικές δυνατότητες χρήσης ή βελτίωσης άλλων µέσων  

� Αξιολόγηση παραγόντων µη άµεσα απτόµενων της οδού, όπως είναι η διατήρηση 

του κοινωνικού ιστού , των οικονοµικών δραστηριοτήτων κλπ  

 

 

7.1.2  ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ Ο∆ΙΚΩΝ ΕΡΓΩΝ ΣΤΟ ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ  

 

 

Οι επιδράσεις της οδού στο κοινωνικό περιβάλλον είναι : 

 

� ∆ιαχωρισµός (severance) ονοµάζεται η δυσχέρεια προσέγγισης σε τοπικές 

δραστηριότητες καθώς και σε δραστηριότητες της καθηµερινής ζωής. Αντιµετώπιση των 

επιπτώσεων αυτών επιτυγχάνεται µε την πρόβλεψη κατά τη φάση της µελέτης της οδού 
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επαρκών συνδέσεων , λαµβάνοντας υπόψη τις τοπικές µετακινήσεις. Η ποιότητα των µέτρων 

αυτών επηρεάζει τις ιδιοκτησίες , τόσο από άποψη µεγέθους όσο και από άποψη αξίας , και η 

σχετική αποτίµηση πρέπει να γίνεται µε µεγάλη προσοχή.  

 

                      

                                   Σχήµα  7.1 Πηγή : Περιβαλλοντική Οδοποιία  Γ.Τσώχος 

� Καταστροφή των τοπικών κοινωνικών δραστηριοτήτων. Τέτοιου τύπου επιπτώσεις 

παρουσιάζονται σε περίπτερα, καταστήµατα αναψυχής, σε θέσεις µε ελεγχόµενη στάση ταξί ή 

µε ανεξέλεγκτη στάθµευση κυρίως Ι.Χ. αυτοκινήτων κ.τ.λ. Η συνήθης αντιµετώπιση των 

επιπτώσεων αυτών είναι η ορθή και συστηµατική αστυνόµευση για τις περιπτώσεις 

στάθµευσης , στάσης κ.τ.λ. , ή η πρόβλεψη χώρου για την µετεγκατάσταση των 

δραστηριοτήτων. Η τελευταία περίπτωση είναι συχνή στις περιπτώσεις αναβάθµισης 

υφιστάµενης οδού.  Μια λύση, επίσης,  είναι η κατασκευή οδών παράκαµψης.  

 

� Μετακινήσεις και καθυστερήσεις πεζών.   

Οι µετακινήσεις που γίνονται καθηµερινά σε µια αστική περιοχή περιλαµβάνουν και ένα 

τµήµα που γίνεται αποκλειστικά µε τα πόδια και κυµαίνεται γύρω στο 50% του συνόλου των 
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µετακινήσεων. Όµως παρά την σηµασία των µετακινήσεων αυτών, οι περισσότερες 

κυκλοφοριακές ή πολεοδοµικές µελέτες τείνουν να τις αγνοούν γιατί : 

• Οι µετακινήσεις αυτές είναι πάρα πολλές σε αριθµό 

• Είναι σχετικά σύντοµες µε αποτέλεσµα να µην θεωρούνται σηµαντικές  

• Ειδικά το τµήµα µε τα πόδια σύνθετων µετακινήσεων , είναι πολύ δύσκολο να 

µετρηθεί, να συστηµατοποιηθεί και να εισαχθεί στα δεδοµένα της διαµόρφωσης ενός 

υπολογιστικού µοντέλου.   

 Ωστόσο, οι µετακινήσεις και οι καθυστερήσεις πεζών έχουν ιδιαίτερη σηµασία, ιδιαίτερα στις 

εµπορικές περιοχές των µεγάλων πόλεων όπου οι πεζοί είναι πολυάριθµοι και, εκτός από τις 

δυσκολίες της ίδιας της µετακίνησης , δέχονται άµεσα και άλλες επιπτώσεις της κυκλοφορίας 

(θόρυβο και ρύπανση της ατµόσφαιρας). 

 

Ως καθυστέρηση πεζών  µπορεί γενικά να ορισθεί η χρονική διάρκεια αναµονής των πεζών 

στην άκρη του πεζοδροµίου πριν διασχίσουν την οδό. Ειδικότερα η µέση καθυστέρηση είναι η 

µέση χρονική διάρκεια της αναµονής που, σε συνδυασµό µε τον αριθµό των πεζών που 

διασχίζουν, εκφράζει το σύνολο των ανθρωποωρών που χάνονται εξαιτίας της καθυστέρησης 

αυτής.  

Άλλες µορφές έκφρασης της µπορούν να είναι : 

• Η πιθανότητα να καθυστερήσει ένας πεζός ή ο λόγος αυτών που καθυστέρησαν 

στο σύνολο των πεζών που διέσχισαν το δρόµο και 

• Η πιθανότητα να καθυστερήσει ένας πεζός περισσότερο από ένα χρονικό 

διάστηµα που θεωρείται κρίσιµο (π.χ. 20 δλ) γιατί µπορεί να τον οδηγήσει σε ριψοκίνδυνες 

αποφάσεις µε πιθανότητα τροχαίου ατυχήµατος.  

 

� Τα οδικά ατυχήµατα είναι το πιο αρνητικό αποτέλεσµα της ραγδαίας αύξησης των 

οχηµάτων. Το τροχαίο ατύχηµα θίγει άµεσα την ίδια τη ζωή ή τη σωµατική ακεραιότητα και 

γι’ αυτό θεωρείται η πιο σοβαρή επίπτωση της απότοµης εισβολής του ιδιωτικού αυτοκινήτου 

στη ζωή µας.  

 

Ένας πρώτος καταµερισµός των ατυχηµάτων µπορεί να γίνει ως προς τις συνέπειες τους. 

∆ιακρίνουµε : 

• Ατυχήµατα µε σωµατικές βλάβες, που καταγράφονται στο σύνολό τους σε όλη 

τη χώρα και  
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• Ατυχήµατα χωρίς σωµατικές βλάβες, µόνον δηλαδή µε υλικές ζηµιές, τα οποία 

δεν καταγράφονται, εκτός αν αυτό ζητηθεί από τους ενδιαφερόµενους.  

 

Άλλος καταµερισµός των ατυχηµάτων ανάλογα µε τη φύση τους, µπορεί να µας οδηγήσει στις 

ακόλουθες κατηγορίες κατά σειρά σοβαρότητας : 

• Παράσυρση πεζών  

• Σύγκρουση οχηµάτων σε κίνηση  

• Εκτροπή οχήµατος και σύγκρουση µε αυτοκίνητο όχηµα ή άλλα αντικείµενα 

• Ανατροπή οχήµατος  

 

Στον ακόλουθο πίνακα παρουσιάζεται ένας καταµερισµός των πιο συνηθισµένων αιτιών που 

προκαλούν τα ατυχήµατα 

                

Πίνακας  7.1  Πηγή  Μεταφορές και Περιβάλλον  Σ.Βούγιας  

                                 ΤΑΞΙΝΟΜΗΣΗ  ΤΩΝ ΑΙΤΙΩΝ ΤΩΝ  ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ    

     ΣΥΝΘΗΚΕΣ Ο∆ΗΓΗΣΗΣ        ΟΧΗΜΑ     ΑΝΘΡΩΠΙΝΟΣ ΠΑΡΑΓΩΝ 

Οδικές  Κυκλοφοριακές  Καιρικές Μηχανικές  Παραβάσεις  Αδιαθεσία  

-Ορατότητα 

-Κλίση 

-Στενότητα  

-Έλλειψη  

στηθαίων  

ασφαλείας  

-Συντήρηση 

-Ολισθηρότητα  

-Φωτισµός  

-Σήµανση 

-Πυκνότητα  

-Σύνθεση 

-Στάθµευση 

-Βροχή 

-Οµίχλη 

-Πάγος 

-Σκοτάδι 

-Βλάβες φρένων, 

φώτων ,  

συστηµάτων  

οδήγησης   

 

Κανόνων 

 ορίων  

σηµατοδότησης  

Κούραση 

Μέθη 

Νύστα  

 

 

Το βασικότερο αίτιο του µεγάλου αριθµού τω τροχαίων ατυχηµάτων στη χώρα µας παραµένει 

ακόµα η έλλειψη οδικής υποδοµής µε ικανοποιητικές προδιαγραφές ασφαλείας κυρίως στο 

υπεραστικό δίκτυο (εθνικό και επαρχιακό). 

 Ιδιαίτερα η κατασκευή µεσαίας διαχωριστικής και ο έλεγχος των εισόδων-εξόδων στην εθνική 

οδό και τις άλλες πρωτεύουσες αρτηρίες θα µείωνε δραστικά τόσο τον αριθµό των 
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ατυχηµάτων , όσο –και πιο σηµαντικό- τον αριθµό των θυµάτων που υπεισέρχονται σε κάθε 

ατύχηµα.   

Στο αστικό δίκτυο, αντίστοιχα, το βασικό αίτιο είναι η έλλειψη σχεδιασµού διαβάσεων 

προτεραιότητας για τους πεζούς, ώστε να αποφεύγεται η διέλευση σε τυχαία σηµεία της οδού 

και επίσης, η προχειρότητα και έλλειψη ολοκληρωµένων µελετών πριν από την εφαρµογή 

συγκεκριµένων κυκλοφοριακών ρυθµίσεων.  

Βέβαια δεν µπορεί να υποτιµήσει κανείς και τις άλλες δύο κατηγορίες αιτίων , το όχηµα και 

τον ανθρώπινο παράγοντα. Άλλωστε για να συµβεί ένα ατύχηµα, χρειάζεται πάντοτε 

συνδυασµός παραγόντων και πάντοτε, σε τελευταία ανάλυση, υπάρχει κάποιος βαθµός 

ευθύνης του οδηγού.  

Οι συνέπειες των οδικών τροχαίων ατυχηµάτων είναι : 

 

• Απώλειες σε ανθρώπινο δυναµικό  

Οι απώλειες σε ανθρώπινο δυναµικό αφορούν τους νεκρούς και τους τραυµατίες. Υπάρχει 

πάντως ένα πρόβληµα στον ακριβή προσδιορισµό του αριθµού των νεκρών κι αυτό γιατί ο 

χρόνος του απελθόντος θανάτου από το ατύχηµα γίνεται µε κριτήρια διαφορετικά. Έτσι 

σύµφωνα µε τα ελληνικά δεδοµένα «νεκρός» θεωρείται αυτός που σκοτώνεται επί τόπου ή 

κατά τη µεταφορά του σε νοσοκοµείο. Αντίθετα η διεθνής πρακτική ορίζει χρονικό όριο 

θανάτου το διάστηµα από 24 ώρες έως 30 µέρες µετά το ατύχηµα.  

 

• Υλικές ζηµιές  

Ένα πολύ σηµαντικό ποσοστό των τροχαίων ατυχηµάτων είναι ατυχήµατα µε υλικές ζηµιές. Η 

σηµασία της διερεύνησης των ατυχηµάτων αυτών είναι διπλή: 

1. έχουν σηµαντικές οικονοµικές επιπτώσεις και δεν αποκλείεται ένα οδικό τµήµα 

µε σηµαντικό αριθµό ατυχηµάτων µε υλικές ζηµιές να είναι οικονοµικά περισσότερο 

επιβαρυµένο από ένα άλλο µε παθόντα πρόσωπα.  

2. ατυχήµατα υλικών ζηµιών µε µικρές µεταβολές των συνθηκών ή ορισµένων 

παραγόντων (π.χ µικρή αύξηση της ταχύτητας) µπορούν να εξελιχθούν σε ατυχήµατα µε 

παθόντα πρόσωπα.  

 

• Οικονοµικές συνέπειες  

Οι οικονοµικές συνέπειες των τροχαίων ατυχηµάτων είναι : 
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� Απώλειες της εθνικής οικονοµίας από τον θάνατο µελών του οικονοµικά 

ενεργού πληθυσµού 

� ∆απάνες για την περίθαλψη των τραυµατιών  

� ∆απάνες για την συνταξιοδότηση των ατόµων που καθίστανται οριστικά 

ανίκανα για εργασία  

� ∆απάνες αποκατάστασης ή αντικατάστασης των οχηµάτων  

� ∆ιοικητικές δαπάνες για τον καταλογισµό ευθυνών όπως δικαστήρια, 

πραγµατογνωµοσύνες κ.λπ.  

 

 

 

7.2.1 ΟΙ  ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ  ΤΩΝ Ο∆ΙΚΩΝ ΕΡΓΩΝ  ΣΤΗΝ  ΠΟΛΙΤΙΣΤΙΚΗ  

ΚΛΗΡΟΝΟΜΙΑ  

 

 

Ο όρος πολιτιστική κληρονοµιά, σύµφωνα µε τον ορισµό των Ηνωµένων Εθνών, περιλαµβάνει 

τοποθεσίες ή αντικείµενα αρχαιολογικής, παλαιοντολογικής, ιστορικής, θρησκευτικής 

σηµασίας και αξίας . 

Στην πολιτιστική κληρονοµιά ανήκουν προστατευόµενα διατηρητέα οικιστικά σύνολα , 

µεµονωµένα κτίσµατα (µοναστήρια, εκκλησίες)  και αρχαιολογικοί χώροι. Η αξία τους είναι η 

µοναδικότητά τους, η παλαιότητα και η ιστορία τους. Υπογραµµίζεται ότι η πολιτιστική 

κληρονοµιά συνθέτει ένα ενιαίο σύνολο µε το τοπίο στο οποίο εγγράφεται. Τα όρια αυτού του 

‘τοπίου επιρροής’ εξαρτώνται κάθε φορά από τα χαρακτηριστικά, τη µορφή, την ιστορία του 

οικισµού ή του µνηµείου και συγχρόνως από την ταυτότητα των φυσικών χαρακτηριστικών 

της περιοχής. 

 

Η διατήρηση της πολιτιστικής κληρονοµιάς έχει γίνει κοινή πεποίθηση όλων και πρέπει, όχι 

µόνο να διατηρηθεί αλλά και να αναδειχθεί , επειδή αποτελεί στοιχείο της ταυτότητας κάθε 

λαού  και αναπόσπαστο στοιχείο του περιβάλλοντος στην ευρύτερη σηµασία του.  

 

 

Η κατασκευή µιας οδού επηρεάζει την πολιτική κληρονοµιά άµεσα ή έµµεσα.  
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� Άµεση επιρροή και επίπτωση είναι όταν η οδός διέρχεται από συγκεκριµένη περιοχή µε 

συνέπεια την καταστροφή  πολιτιστικών στοιχείων  

� Έµµεση επιρροή και επίπτωση είναι όταν αυτή συνεπάγεται καταστροφικές συνέπειες 

λόγω  δευτερογενούς επίδρασης π.χ ρύπανση της ατµόσφαιρας δυσχέρυνση στην 

προσπέλαση ή αξιοποίηση µνηµείου.   

Τις πιο πολλές φορές ο σκοπός των µελετών επιπτώσεων σχεδιαζόµενων συγκοινωνιακών 

έργων είναι διττός, µε συνιστώσες εκ πρώτης όψεως αντιφατικές:  

       1. Προστασία του ιστορικού χώρου, 

       2. Ανάδειξή του µε διευκόλυνση της προσπέλασής του από όσο γίνεται πιο πολλούς 

επισκέπτες.  

 Είναι αντιφατικές διότι κατά κανόνα τα οδικά έργα προσπέλασης, µαζί µε τους χώρους 

στάθµευσης και τις σχετικές χρήσεις που τα συνοδεύουν (σταθµοί εξυπηρέτησης αυτοκινήτων, 

τουριστικά περίπτερα κλπ), ανατρέπουν την κλίµακα και τις ισορροπίες των χαρακτηριστικών 

του τοπίου. Επηρεάζουν επίσης πολύ αρνητικά την αισθητική των αρχαιολογικών χώρων. 

Απαιτείται ιδιαίτερη προσοχή κατά τη χάραξη των έργων προσπέλασης, όπως και για τη 

χωροθέτηση των χώρων στάθµευσης.  

 

Πρέπει να θεωρείται απολύτως θεµιτό το να προσεγγίζει ο επισκέπτης τους ιστορικούς χώρους 

διανύοντας το τελευταίο µέρος της διαδροµής πεζή, κατά τον ίδιο τρόπο δηλαδή που 

µετακινούνταν και οι πραγµατικοί χρήστες αυτών των χώρων. Σήµερα ο επισκέπτης, 

ενδεχοµένως µέσω του αυτοκινητοδρόµου, να αποκτά µια καλύτερη προοπτική του ιστορικού 

χώρου, όµως διέρχεται µε ταχύτητα από αυτόν, τον παρακάµπτει µάλλον αδιάκριτα. Ο ρόλος 

της πληροφοριακής σήµανσης είναι για αυτό σηµαντικός. Όσο περισσότερα στοιχεία δίνονται 

στον οδηγό και στους επιβάτες για την ταυτότητα των χώρων από τους οποίους διέρχονται, 

τόσο οµαλότερα εγγράφεται στο τοπίο ο δρόµος. 

 

 

Χαρακτηριστικό είναι το παράδειγµα της Εγνατίας οδού που διέρχεται από την περιοχή του 

Μετσόβου. Το Μέτσοβο είναι ένας προστατευόµενος παραδοσιακός οικισµός µε σηµαντική 

νεότερη ιστορία. Ο αυτοκινητόδροµος που κατασκευάζεται στην απέναντι πλαγιά θα είναι µια 

σύγχρονη µεγαλοκατασκευή που δεν θα συνυπάρξει οµαλά µε την αρχιτεκτονική φυσιογνωµία 

του Μετσόβου. Ακόµη και αν ως κατασκευή κρυφτεί, διερχόµενη από την περιοχή µέσω 

διαδοχικών σηράγγων, πάλι ο αυτοκινητόδροµος θα ανατρέψει την παραδοσιακή προσπέλαση 
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του χωριού και τη λειτουργία του ως ενδιάµεσου σταθµού σε στρατηγική θέση, σ’ ένα από τα 

ελάχιστα φυσικά περάσµατα της οροσειράς της Πίνδου.             

 

ΑΡΧΑΙΟΛΟΓΙΚΟΙ  ΧΩΡΟΙ  ΚΑΙ  ΜΝΗΜΕΙΑ  

 

 

Οι αρχαιολογικοί χώροι και µνηµεία διακρίνονται σε δύο οµάδες : 

1. οι ορατοί , δηλ. οι χώροι οι οποίοι έχουν αποκαλυφθεί από την αρχαιολογική σκαπάνη  

2. οι µη ορατοί δηλ. οι χώροι οι οποίοι είτε ακόµη δεν έχουν αναδειχθεί είτε δεν έχουν 

ακόµη ανακαλυφθεί.  

 

Οι επιπτώσεις της κατασκευής µιας οδού καθώς και τα µέτρα τα οποία θα µειώσουν τις 

επιπτώσεις είναι διαφορετικές για τις δύο κατηγορίες.  

 

 

ΟΡΑΤΟΙ (ΓΝΩΣΤΟΙ)   ΧΩΡΟΙ   

 

Για τους ήδη γνωστούς χώρους οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις είναι : 

 

 

1. Άµεσες 

� δονήσεις µε κίνδυνο τη δηµιουργία ρωγµών , µε συνέπεια την ελάττωση της ζωής ή 

και τη µερική καταστροφή τους (σε ακραίες περιπτώσεις την ολοκληρωτική) 

� αστάθεια εδάφους κατά τη φάση κατασκευής αλλά και µεταγενέστερα , µε κίνδυνο 

καταστροφής (µερικής ή ολικής)  

 

2. Έµµεσες  

 

� Η ατµοσφαιρική ρύπανση να προκαλέσει καταστροφές σε  όψεις , γλυπτά , 

τοιχογραφίες  

� Η ηχητική ρύπανση να δυσχεραίνει την ορθή χρήση του χώρου π.χ  αρχαίο θέατρο 

 

Αντιµετώπιση των επιπτώσεων επιτυγχάνεται µε την κατάλληλη εκλογή της θέσης του άξονα 

της οδού και ορθή γεωτεχνική µελέτη. Η ηχητική ρύπανση ή επιβάρυνση αντιµετωπίζεται µε 
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κατάλληλα συµπληρωµατικά έργα όπως για παράδειγµα ηχοπετάσµατα , των οποίων ο τύπος, 

τα υλικά και η διάταξη θα πρέπει να προσαρµόζονται στο χώρο και τον τύπο του προς 

προστασία µνηµείου.   

 

ΜΗ ΟΡΑΤΟΙ (ΑΓΝΩΣΤΟΙ)  ΧΩΡΟΙ  

 

Στις περιπτώσεις αυτές η χρήση µεθόδων όπως η αεροφωτογράφηση, η θερµογραφία, η 

παρατήρηση µεταβολών της φυτοκάλυψης κτλ , επιτρέπουν σε ικανοποιητικό βαθµό την 

πιθανολόγηση αρχαιολογικών χώρων ήδη από τη φάση της αναγνωριστικής µελέτης ή 

προµελέτης. Σε περιπτώσεις  όπου πιθανολογείται η ύπαρξη αρχαιολογικών χώρων, λόγω 

ιστορικών πληροφοριών , τοπωνυµίων, γειτονίας γνωστών ήδη χώρων, η χρησιµοποίηση 

γεωµαγνητικών µεθόδων ή µεθόδων βαρυτηµετρίας επιτρέπει µε πολύ ικανοποιητική ακρίβεια 

την διαπίστωση της ύπαρξης ή µη αρχαιολογικών µνηµείων.  

Βέβαια η εφαρµογή της τεχνικής αυτής είναι εφικτή, όταν έχει προσδιορισθεί ο άξονας και 

συνεπώς η περιοχή είναι µικρή.  

 

 

Στις περιπτώσεις όπου κατά τη διάρκεια εκτέλεσης των εργασιών κατασκευής αποκαλυφθούν 

µνηµεία, τα µέτρα τα οποία µπορούν να ληφθούν είναι : 

 

� Αλλαγή της χάραξης (σπανιότερα) 

� Εκτέλεση σωστικής ανασκαφής , µεταφορά των στοιχείων τα οποία κρίνονται 

διατηρητέα 

� Λήψη ειδικών µέτρων π.χ υπερύψωση οδού κτλ, ώστε ο αποκαλυφθείς χώρος να 

είναι επισκέψιµος  

� Η επανεπίχωση του χώρου σε περιπτώσεις όπου η προηγούµενη λύση δεν είναι 

δυνατή για τεχνικούς ή οικονοµικούς λόγους .  
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                                 Σχήµα  7.2    Πηγή : Περιβαλλοντική Οδοποιία  Γ.Τσώχος 

 

7.2.2 Η  ΠΟΛΙΤΙΣΤΙΚΗ  ΚΛΗΡΟΝΟΜΙΑ  ΣΤΙΣ  ΜΕΛΕΤΕΣ 

ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ ΤΩΝ Ο∆ΙΚΩΝ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΩΝ  ΕΡΓΩΝ  

 

  

Το προϊόν της προκαταρκτικής περιβαλλοντικής µελέτης, ως προς το θέµα πολιτιστική 

κληρονοµιά, θα πρέπει να είναι µια σειρά από χάρτες όπου θα εντοπίζονται τα µνηµεία, οι 

οικισµοί και οι κατασκευές υποδεέστερης σηµασίας, οι σχέσεις ανάµεσά τους, ο παλαιός και ο 

σηµερινός διαχωρισµός του αγροτικού χώρου, τα τοπωνύµια που συχνά αντιστοιχούν στην 

ταυτότητα και στην ιστορία της περιοχής. 

 

Θα σηµειώνονται επίσης οι πιο ευαίσθητες και ‘ανοχύρωτες’ περιοχές, η ποιοτική ιεράρχηση 

των τόπων και των κατασκευών, τα κρισιµότερα σηµεία από την κατασκευή του νέου έργου. 

Για την υλοποίηση αυτών των χαρτών θα χρειαστεί βιβλιογραφική έρευνα, αξιοποίηση παλιών 

φωτογραφιών, εξέταση παλαιών απογραφών, µελέτη παλαιότερων κτηµατολογίων, αυτοψίες 

και συζητήσεις µε κατοίκους της περιοχής. 

 

Στα επόµενα στάδια της µελέτης  θα υπεισέλθουν τα γεωµετρικά χαρακτηριστικά του έργου 

(οριζοντιογραφία, µηκοτοµή, διατοµές, ανισόπεδοι κόµβοι, παράπλευροι, χώροι στάθµευσης). 

Η µορφή της σήµανσης παίζει επίσης σηµαντικό ρόλο. Είναι χαρακτηριστικά για παράδειγµα 

τα προβλήµατα αισθητικής που δηµιουργούνται από τη σήµανση ή και από τα φωτιστικά 

σώµατα, όταν έχουν σχεδιαστεί για αυτοκινητόδροµο και χρησιµοποιούνται σε αστικούς 

δρόµους ιστορικών κέντρων. Πρόκειται για ένα λάθος που διαπράττεται συχνά. Η πόλη είναι 

ένας ιστορικός χώρος. Για το σχεδιασµό των αστικών δρόµων, όποιας κατηγορίας και αν είναι 



 241 

αυτοί, απαιτούνται προσεγγίσεις πολύ πιο λεπτοµερείς από αυτές που τηρούν οι προδιαγραφές 

για τη µελέτη ενός υπεραστικού δρόµου. Ο αστικός δρόµος φιλοξενεί πεζούς και ενδεχοµένως 

ποδηλάτες, οι ταχύτητες πάνω του είναι χαµηλές, διακόπτεται από υψηλή πυκνότητα 

διαβάσεων.  

 

 

Ο αστικός δρόµος σήµερα αναβαθµίζεται συγκοινωνιακά, όµως έχει µια ιστορία που 

αντικατοπτρίζεται από τις παρόδιες κατασκευές και τις χρήσεις γης. Αυτή η ιστορία 

αξίζει  να γίνεται σεβαστή.      

 

Η πολιτική ενοποίησης των αρχαιολογικών χώρων της Αθήνας, για παράδειγµα , έχει ως στόχο 

να διορθώσει ένα σοβαρό πρόβληµα τεµαχισµού που προκαλούν µεγάλες οδικές αρτηρίες 

στους αρχαιολογικούς χώρους της πρωτεύουσας. Το ζητούµενο είναι να αποκατασταθεί η 

ενότητά τους και ο πεζός να µπορεί να τους επισκέπτεται στο σύνολό τους, χωρίς να 

παρεµποδίζεται από την κυκλοφορία. Η λύση, που αρχικά είχε φανεί ως η πιο ενδεδειγµένη, 

ήταν η σηµειακή ταπείνωση των λεωφόρων Β. Κωνσταντίνου, µπροστά από το Παναθηναϊκό 

Στάδιο, Αµαλίας µπροστά από την Πύλη του Αδριανού και της Πειραιώς µπροστά από τον 

Κεραµεικό. Τελικά αυτή η λύση εγκαταλείφθηκε διότι διαπιστώθηκε ότι η βύθιση αυτών των 

αρτηριών θα συνεπάγετο σοβαρές καταστροφές στα αρχαία που βρίσκονται θαµµένα ακριβώς 

κάτω από τα υφιστάµενα οδοστρώµατα.  

 

 

 Στην ενοποίηση των αρχαιολογικών χώρων εντάσσεται και η πεζοδρόµηση της ∆ιονυσίου 

Αρεοπαγίτου. Συµπληρωµατικά µε την πεζοδρόµηση προβλέπεται η εγκατάσταση γραµµής 

τραµ της οποίας η χάραξη θα ακολουθεί την περίµετρο του ιστορικού κέντρου. Η γραµµή αυτή 

θα εκπληρεί περισσότερο ένα συµβολικό παρά ένα συγκοινωνιακό έργο: θα τονίσει τα όρια 

του ιστορικού κέντρου, διαφοροποιώντας το από την υπόλοιπη πολεοδοµική επιφάνεια, και 

εποµένως θα αναδείξει την ύπαρξή του. Ωστόσο από την πλευρά των αρχαιολόγων έχουν 

εκφραστεί σοβαρές επιφυλάξεις για τις επιπτώσεις των κραδασµών στις γειτονικές 

αρχαιότητες καθώς και των ηλεκτροφόρων εναέριων καλωδίων τροφοδοσίας του τραµ στην 

αισθητική του αρχαιολογικού χώρου. 
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7.3  ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΕΣ  ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ  ΤΩΝ  Ο∆ΙΚΩΝ  ΕΡΓΩΝ  

 

 

Οι επιπτώσεις του τύπου αυτού µπορούν να έχουν διάφορες µορφές : 

 

� Απώλεια περιουσίας  

Σε αυτές περιλαµβάνονται περιπτώσεις όπως ολοκληρωτική απώλεια της κατοικίας, της γης 

και των συνθηκών ζωής (εργασίας). 

Η αντιµετώπιση των περιπτώσεων αυτών γίνεται συνήθως µε χρηµατική αποζηµίωση. 

Εντούτοις η µέθοδος αυτή δεν θεωρείται η πιο κατάλληλη. Συνίσταται η επανεγκατάσταση ή η 

παροχή άλλης ιδιοκτησίας, ιδίως σε περιπτώσεις αγροτικής γης.  

Ο ακόλουθος πίνακας δίνει ορισµένες περιπτώσεις επιπτώσεων του τύπου αυτού καθώς και 

τρόπους µείωσης των επιπτώσεων.  

 

     Πίνακας  7.2   Πηγή  Μεταφορές και Περιβάλλον  Σ.Βούγιας  

          ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΕΣ  ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ  (ΚΟΙΝΩΝΙΚΟΟΙΚΟΝΟΜΙΚΕΣ) 

                                     ΚΑΙ  ΤΡΟΠΟΙ ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΣΗΣ  

               ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ          ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΑ ΜΕΤΡΑ  

 Απώλεια κατοικίας και γης  Επανεγκατάσταση σε νέο χώρο πλησίον 

της παλιάς θέσης 

Απώλεια κατοικίας και τµήµατος της  

εγγείου ιδιοκτησίας (ή αποµένουσα δεν  

είναι οικονοµικά βιώσιµη) 

 Επανεγκατάσταση σε νέο χώρο πλησίον 

 της παλιάς θέσης 

 Απώλεια µόνο κατοικίας  Κατασκευή νέας στην αποµένουσα  

ιδιοκτησία 

 Απώλεια τµήµατος εγγείου ιδιοκτησίας  

(γης)     

Χορήγηση νέας σε λογική απόσταση από  

την  αρχική 

Απώλεια (προσωρινή) εισοδήµατος κατά 

την κατασκευή 

Συµψηφισµός (χρηµατικός) της απώλειας  

Απώλεια επαγγελµατικής θέσης  Εγκατάσταση σε νέα θέση ισότιµης  

επαγγελµατικής αξίας και πρόσβασης  

 

 



 243 

� Επιπτώσεις στην εργασία  

Οι επιπτώσεις στην εργασιακή κατάσταση αναφέρονται κυρίως στις υπεραστικές οδούς , όπου 

η κατάληψη χώρου , ο τεµαχισµός των αγροτικών εκµεταλλεύσεων , η δυσχέρεια στην 

προσέγγιση εξαναγκάζουν ένα τµήµα του πληττόµενου  πληθυσµού να εγκαταλείψει την 

απασχόληση του και να στραφεί σε άλλες παραγωγικές δραστηριότητες.  

Η κατασκευή βέβαια οδών και στη συνέχεια η συντήρηση δηµιουργούν νέες θέσεις εργασίας, 

οι οποίες όµως είναι δύσκολο να συµψηφισθούν µε όσες χάθηκαν. Από περιβαλλοντική 

σκοπιά πάντως η κατασκευή νέων οδών (υπεραστικών) πρέπει γενικά να θεωρείται δυσµενής. 

Άµεσα µε το θέµα της εργασίας συναρτάται η απαίτηση γης που χρειάζεται για την κατασκευή 

των οδών.  

 

 

� Απαιτήσεις επιφάνειας  

Η επιφάνεια η οποία χρησιµοποιείται για την κατασκευή µιας οδού θεωρείται περιβαλλοντικά 

«απολεσθείσα». Με τον όρο επιφάνεια κατασκευής εννοείται όχι µόνο ο χώρος αυτής της ίδιας 

της οδού αλλά και όλων των έργων τα οποία είναι αναγκαία για τη λειτουργική πληρότητα της 

οδού , όπως θέσεις στάθµευσης , κόµβοι, παράπλευροι οδοί κλπ.  

 

� Επιπτώσεις σε κοινωνικές οµάδες ιδιαίτερα ασθενείς  

Η οργάνωση των µεταφορών, µε τις άµεσες συνέπειες που έχει για την µορφή της πόλης και 

την ισότιµη ή µη εξυπηρέτηση των γειτονιών της , σχετίζεται µε τις κοινωνικές ανισότητες και 

µε την ευκολία πρόσβασης τω κατοίκων στους τόπους εργασίας, αναψυχής και ανάπαυσης.  

Η περιβαλλοντική επιδείνωση πλήττει , βέβαια, όλους τους κατοίκους (π.χ το νέφος της 

Αθήνας) αλλά θίγει περισσότερο τις αδύναµες κοινωνικές οµάδες. Τα προβλήµατα του 

αστικού περιβάλλοντος βιώνονται κυρίως από τους οικονοµικά αδύναµους, που συχνά 

ανήκουν σε µειονότητες µεταναστών και προσφύγων, τους ηλικιωµένους, τα παιδιά, και τα 

άτοµα µε κάποιας µορφής αναπηρία.  

Στις περιπτώσεις αυτές , η λήψη συµπληρωµατικών µέτρων , πέρα αυτών που εφαρµόζονται 

γενικά , είναι επιβεβληµένη.  
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ΟΙ  ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ  ΣΤΗΝ  ΓΕΩΡΓΙΑ  

 

   Άµεσες επιπτώσεις: Η κατασκευή ενός αυτοκινητοδρόµου σε µια πεδιάδα έχει ως άµεσο 

αποτέλεσµα τον περιορισµό της αγροτικής γης. Η κατάληψη ως ποσοστό επί του συνόλου των 

καλλιεργειών αντιπροσωπεύει ένα πολύ µικρό ποσοστό, ωστόσο µπορεί να καταστρέψει 

εδάφη υψηλής απόδοσης. ∆εν είναι τόσο η γη που χάνεται που έχει σηµασία όσο οι συνέπειες 

του έργου από την αποκοπή των συστηµάτων άρδευσης και αποστράγγισης. Το εύρος αυτών 

των συνεπειών εξαρτάται από την οργάνωση της αγροτικής γης και από την οργάνωση των 

συστηµάτων της παραγωγής.  

   Έµµεσες επιπτώσεις: Οι έµµεσες επιπτώσεις αφορούν στην οικονοµία της περιοχής όπου 

έγινε η παρέµβαση (εξαφάνιση µικρών αγροτικών τεµαχίων, αναδιοργάνωση του συστήµατος 

άρδευσης, αύξηση του κόστους καλλιέργειας κλπ). 

 

   Η κατασκευή ενός δρόµου σε αγροτική περιοχή µπορεί επίσης να επιφέρει: 

-          αλλαγές στα υδροµορφικά χαρακτηριστικά των εδαφών (ταπείνωση του υδροφόρου  

           ορίζοντα, προβλήµατα απορροής), 

-          µικροκλιµατικές αλλαγές στη ζώνη του αυτοκινητοδρόµου (δηµιουργία θυλάκου 

παγετού  

            ή οµίχλης, κυκλοφορία του αέρα), 

-          κινδύνους ρύπανσης από τις αέριες εκποµπές των αυτοκινήτων στις υδατοκαλλιέργειες  

           ιδιαίτερα στην περίοδο της ανθοφορίας 

-          όξινη βροχή από το χηµικό µετασχηµατισµό στην ατµόσφαιρα των SOX, NOX και HC  

           που έχει επιπτώσεις στα ευαίσθητα υδατικά οικοσυστήµατα (λίµνες, έλη κλπ) και στην  

           ανάπτυξη της βλάστησης (καλλιέργειες και δάση), 

-          στο στάδιο της κατασκευής: καθιζήσεις εδαφών, παρενοχλήσεις εδαφών κλπ, 

-          επιπτώσεις σε καλλιέργειες µεγάλης προστιθέµενης αξίας όπως τα αµπέλια, τα  

           λαχανικά,    τα οπωροφόρα, οι βιολογικές καλλιέργειες 

 

 

  

 Η γεωργία στις µελέτες επιπτώσεων 

 

   Σε επίπεδο προκαταρκτικής µελέτης γίνεται η συλλογή των στοιχείων για την περιοχή 

(ποσοστό καλλιεργήσιµης γης, είδος καλλιεργειών, σύστηµα άρδευσης κλπ). Καθορίζονται τα 
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κριτήρια αξιολόγησης της περιοχής όπου θα γίνει το έργο (αξία της αγροτικής καλλιέργειας, 

αγροτική αξία των καταλαµβανοµένων από το δρόµο εδαφών, προσδιορισµός γης όπου 

υπάρχουν συλλογικά συστήµατα άρδευσης και αποστράγγισης). Τα παραδοτέα της 

προκαταρκτικής µελέτης είναι τρεις χάρτες: ο πρώτος απεικονίζει την κατανοµή στο χώρο των 

καλλιεργειών και των συγκεκριµένων ειδών καλλιέργειας, ο δεύτερος απεικονίζει την 

αγρονοµική αξία του εδάφους και ο τρίτος είναι ένας χάρτης "αξιών – κινδύνων" για την 

περιοχή όπου πρόκειται να κατασκευαστεί το συγκοινωνιακό έργο.  

   Οι χάρτες αυτοί βοηθάνε στο να εκτιµηθεί και η οικονοµική αξία των καλλιεργειών στην 

ανάπτυξη της περιοχής.   

 

   Σε επίπεδο προµελέτης γίνεται συλλογή λεπτοµερέστερων στοιχείων: δοµή των 

εκµεταλλεύσεων, τα µεγέθη των αγροτικών τεµαχίων, κατευθύνσεις της αγροτικής τοπικής 

οικονοµίας, χαρτογράφηση των εκµεταλλεύσεων και των συστηµάτων άρδευσης. Στο στάδιο 

αυτό λαµβάνονται υπόψη και τα τεχνικά χαρακτηριστικά του έργου: χαράξεις παραλλαγών, 

διατοµές, προβλεπόµενα µικρά τεχνικά έργα, οι νέοι κόµβοι µε το υπάρχον οδικό δίκτυο. 

Εντοπίζονται κατόπιν οι αξίες - κίνδυνοι καθώς και οι πιθανές επιπτώσεις από την υποδοµή 

που κατασκευάζεται: αποδιοργάνωση των εκµεταλλεύσεων, αποκοπές ενιαίων καλλιεργειών. 

Καθορίζονται οι περιβαλλοντικοί όροι και γίνεται σύγκριση των εναλλακτικών λύσεων 

λαµβάνοντας υπόψη και τα ενδεχόµενα µέτρα που περιορίζουν τους κινδύνους (επαναχάραξη 

της οδικής αρτηρίας, επανασχεδιασµός των µικρών τεχνικών έργων, αποκατάσταση των 

αγροτεµαχίων). Σ' αυτό το επίπεδο µελέτης εισάγονται και στοιχεία που αφορούν σε τοπικό 

επίπεδο και ανάλογα µε τη σοβαρότητά τους υπολογίζονται στην αξιολόγηση των 

εναλλακτικών λύσεων. Το αποτέλεσµα της προµελέτης είναι µια συγκριτική αξιολόγηση του 

τύπου ανάλυσης κόστους – οφέλους. 

Στο ίδιο στάδιο µελέτης σηµασία έχει η αξία της αγροτικής γης, η εν δυνάµει αξία της σε 

σχέση µε τα είδη που θα µπορούσαν να καλλιεργηθούν στην περιοχή αυτή, η οικονοµική αξία 

της παραγωγής. Η περιβαλλοντική µελέτη καταλήγει στην αξιολόγηση της κάθε περιοχής: πχ 

αγροτική γη µε πολυκαλλιέργειες φτωχή σε συστατικά από την υπερεκµετάλλευση, εδάφη µε 

πλούσια συστατικά, προστατευµένες περιοχές όπου απαγορεύονται οι παρεµβάσεις.  

   Στο επίπεδο αυτό, η γεωργική αξία προσδιορίζεται στην κλίµακα της ευρύτερης περιοχής και 

όχι της συγκεκριµένης που καταλαµβάνεται από το οδικό έργο. Οι παραλλαγές θα συγκριθούν 

σε συνάρτηση µε το πόσο αποφεύγουν τα ευάλωτα σηµεία ή κατά πόσο περιορίζουν τις 

επιπτώσεις. 
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   Στο στάδιο της οριστικής µελέτης γίνεται συλλογή συµπληρωµατικών στοιχείων: πηγές 

νερού, σηµεία πρόσβασης στην αγροτική περιοχή, δίκτυα άρδευσης. Λαµβάνοντας υπόψη τα 

αναλυτικά γεωµετρικά χαρακτηριστικά του οδικού έργου (οριζοντιογραφία, µηκοτοµή, 

διατοµές, συνοδευτικά τεχνικά έργα, σηµειακές παρεµβάσεις) προτείνονται τεχνικές λύσεις. Η 

οριστική µελέτη επιπτώσεων παράλληλα µε την εύρεση και τη συλλογή των στοιχείων, 

συµβάλλει στον τελικό σχεδιασµό των χαρακτηριστικών του προτεινόµενου οδικού έργου και 

των τεχνικών λύσεων, µελετά και προτείνει λύσεις για  την αναδιάρθρωση της αγροτικής γης 

κλπ.  

 

 

   Η αναδιάρθρωση των αγροτικών εκµεταλλεύσεων επιτρέπει τη µείωση των επιπτώσεων από 

τον κατακερµατισµό των αγροτεµαχίων και από την κατανάλωση των αγροτικών επιφανειών. 

Οι αποκοπές µπορούν επίσης να περιοριστούν µε την υλοποίηση µικρών τεχνικών έργων για 

την αποκατάσταση των προσπελάσεων και των δικτύων άρδευσης. Στο όλο πακέτο των 

µέτρων που θα προβλεφθούν θα περιληφθούν και αποζηµιώσεις για τις απαλλοτριώσεις, για 

την απαξίωση των γαιών, για την απώλεια σοδειάς κλπ. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ  8 :   ΥΠΟ∆ΕΙΓΜΑ   ΜΕΛΕΤΗΣ 

ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΩΝ   ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ  

Ο∆ΙΚΟΣ ΑΞΟΝΑΣ ΚΑΛΛΟΝΗΣ-ΠΕΤΡΑΣ ΛΕΣΒΟΥ 

 

8.1 ΛΙΓΑ ΛΟΓΙΑ ΓΙΑ ΤΟ ΕΡΓΟ 

 

Το µελετούµενο έργο,  «Οδικός άξονας Καλλονής – Πέτρας Λέσβου» , εντάσσεται στην 

οµάδα 1 «Έργα Οδοποιίας», Είδος Έργου ή ∆ραστηριότητας: Υπεραστικές οδοί διατοµής ∆,Ε 

ή Ζ ή ισοδυνάµων : Κατηγορία Πρώτη, Υποκατηγορία 2η.  

Το πρώτο στάδιο µελετών, το οποίο υπεβλήθη στις 09/10/2003 και εγκρίθηκε στις 11/10/2004,  

περιελάµβανε : 

� Την Προωθηµένη Αναγνωριστική Μελέτη Οδοποιίας (περιγραφή και αξιολόγηση 

προτάσεων βελτίωσης του οδικού άξονα που αφορούσαν τοπικές ή και ευρείας 

κλίµακας παραλλαγές της χάραξης) 

� Αναγνωριστική Γεωλογική Μελέτη (γεωλογική αναγνώριση όλης της χάραξης και 

όλων των υπό εξέταση παραλλαγών µε σκοπό των εντοπισµό δυσχερειών) 

� Προµελέτη Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων (συνδυασµός των παραπάνω µελετών ώστε 

να διασφαλιστεί ότι τελικά η επιλεγείσα λύση δεν θα έχει δυσµενείς επιπτώσεις στο 

φυσικό και ανθρώπινο περιβάλλον)  

  

Στο στάδιο αυτό εξεταστήκαν τρεις εναλλακτικές λύσεις (η µια περιελάµβανε και 4 

παραλλαγές) για την βελτίωση του οδικού άξονα Καλλονής-Πέτρας , λαµβάνοντας υπόψη : 

� Το κόστος των έργων 

� Κυκλοφοριακά και ποιοτικά χαρακτηριστικά  

� Γεωµετρικά χαρακτηριστικά των λύσεων  

� Περιβαλλοντικά δεδοµένα 

� Κατασκευαστικά και άλλα στοιχεία 

 

Η λύση που προτάθηκε στην Π.Π.Ε ήταν η 2η Εναλλακτική Λύση ‘µε αρχή τον ισόπεδο κόµβο 

προς Αγ. Παρασκευή και πέρας τον ισόπεδο κόµβο της υφιστάµενης οδού Πέτρας – 

Καλλονής, µε την παράκαµψη Πέτρας’ , η οποία εγκρίθηκε από την Αρµόδια Υπηρεσία και 

την Προϊστάµενη Αρχή και δόθηκε εντολή για την εκπόνηση του δεύτερου σταδίου µελετών 
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,όπου γίνεται λεπτοµερής επεξεργασία των δεδοµένων του έργου, προσδιορίζονται τα κύρια 

τεχνικά στοιχεία, οι γεωµετρικές του διαστάσεις , οι επιπτώσεις του στο περιβάλλον και 

υπολογίζεται το κόστος υλοποίησης του.  Στο στάδιο αυτό περιλαµβάνεται η Μ.Π.Ε . 

 

8.2  Μ.Π.Ε  Ο∆ΙΚΟΥ ΑΞΟΝΑ ΚΑΛΛΟΝΗΣ - ΠΕΤΡΑΣ ΛΕΣΒΟΥ  

 

Στα τρία πρώτα κεφάλαια της µελέτης περιγράφεται το είδος και η σκοπιµότητα του έργου, η 

περίληψη της Μελέτης Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων και τέλος παρουσιάζεται αναλυτικά η 

γεωγραφική θέση του έργου, η έκτασή του, η διοικητική του υπαγωγή καθώς και η 

φωτογραφική κάλυψη της περιοχής µελέτης.  

 

Το µελετούµενο έργο βρίσκεται στην κεντρική περιοχή της νήσου Λέσβου, του πρώτου σε 

έκταση πληθυσµού της περιοχής του Β.Αιγαίου. Ο προς βελτίωση άξονας, αποτελεί τον οδικό 

άξονα της Λέσβου που συνδέει την Μυτιλήνη δια της Καλλονής µε την Πέτρα και τον 

Μόλυβο, προορισµοί οι οποίοι είναι οι πλέον τουριστικοί της Λέσβου. Ο άξονας βελτιώνεται 

σε όλο του το µήκος προκειµένου να επιτευχθεί µείωση των ατυχηµάτων, αύξηση της µέσης 

ωριαίας ταχύτητας και αύξηση της κυκλοφοριακής ικανότητας τόσο για την εξυπηρέτηση της 

πρόσθετης ζήτησης λόγω του προγραµµατισµένου λιµανιού Σιγρίου, όσο και για τις ανάγκες 

τις αυξανόµενης τουριστικής κίνησης.  
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Ο υφιστάµενος οδικός άξονας, ο οποίος µπορεί να χαρακτηρισθεί ως δευτερεύουσα οδός αφού 

εµφανίζει  δυσµενή γεωµετρικά χαρακτηριστικά, κρίνεται ακατάλληλος για την εξυπηρέτηση 

της υπάρχουσας κυκλοφορίας µε κατά τόπους προβλήµατα στην οδική ασφάλεια. Τα σχετικά 

προβλήµατα εντείνονται κατά τους θερινούς µήνες , όπου εµφανίζεται υψηλό ποσοστό βαριάς 

κυκλοφορίας (µεγάλος αριθµός τουριστικών λεωφορείων). Χαρακτηριστικό είναι ότι για την 

διάνυση  της απόστασης αυτής σήµερα απαιτούνται περίπου 45 λεπτά , το οποίο αντιστοιχεί σε 

µέση ταχύτητα περίπου 25 km/h.  

 

Σκοπός του παρόντος έργου είναι η βελτίωση του υφιστάµενου άξονα µε την αναβάθµιση των 

χαρακτηριστικών του. Με τη δηµιουργία ενός βελτιωµένου οδικού άξονα – υπό µελέτη έργο, 

θα συνδέονται µε επάρκεια και ασφάλεια οι ιδιαίτερα αξιόλογες και ανεπτυγµένες τουριστικά 

περιοχές της Πέτρας µε την πρωτεύουσα ,τις βασικές εισόδους του νησιού (λιµάνι και 

αεροδρόµιο) και µε την Καλλονή (τον δεύτερο σε µέγεθος οικισµό της περιοχής). Επιπλέον 

προβλέπεται µείωση των χρόνων µετακινήσεων σε σχέση µε την υφιστάµενη κατάσταση. 

(ταχύτητα µελέτης 70-80 km/h) γεγονός που σε τοπικό επίπεδο βελτιώνει τις µετακινήσεις 

ατόµων και αγαθών.  Επίσης δίνεται η δυνατότητα να επιτευχθεί παράκαµψη του οικιστικού 

ιστού της Καλλονής που σήµερα βαρύνεται από σηµαντική διερχόµενη κυκλοφορία προς 

Πέτρα και Μόλυβο, κυρίως κατά την θερινή περίοδο.  

 

 

8.3 ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ ΣΤΗΝ ΠΕΡΙΟΧΗ 

ΜΕΛΕΤΗΣ  

 

Στο τέταρτο κεφάλαιο της µελέτης παρουσιάζεται η υφισταµένη κατάσταση περιβάλλοντος 

τόσο στην ευρύτερη όσο και στην εγγύς περιοχή µελέτης. Αρχικά εξετάζεται η κατάσταση που 

επικρατεί στο φυσικό περιβάλλον ( κλίµα, χλωρίδα, πανίδα κλπ) και στην συνέχεια στο 

ανθρωπογενές περιβάλλον (κοινωνικό-οικονοµικά χαρακτηριστικά, πολεοδοµικά 

χαρακτηριστικά, υποδοµή).  

 

ΦΥΣΙΚΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ  

Στο στάδιο αυτό της µελέτης καταγράφηκαν τα χαρακτηριστικά του φυσικού περιβάλλοντος 

της ευρύτερης και εγγύς περιοχής του έργου (φωτογραφική κάλυψη σε διάφορες χλµ. θέσεις 

και χάρτες). ∆ίνονται:   
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� Τα βασικότερα κλιµατολογικά στοιχεία της περιοχής τα οποία είναι: η µέση ετήσια 

θερµοκρασία, η σχετική υγρασία, η νέφωση, η βροχόπτωση, η καταιγίδα και τα 

ανεµολογικά χαρακτηριστικά.  

� Η γεωµορφολογία της περιοχής. Η περιοχή του έργου βρίσκεται στο βόρειο τµήµα του 

νησιού. Η χάραξη ξεκινά από την Καλλονή και κατευθύνεται βόρεια  µέχρι την Πέτρα.   

Στο αρχικό τµήµα του έργου η µορφολογία είναι πεδινή, στη συνέχεια λοφώδης ως 

ορεινή και καταλήγει στην πεδινή περιοχή της Πέτρας. Παρότι τα περί τη χάραξη 

υψώµατα σπάνια υπερβαίνουν σε ύψος τα 300 µέτρα, η όψη του αναγλύφου είναι 

τραχεία και απότοµη.  

� Το ευρύτερο γεωλογικό περιβάλλον καθώς και η γεωλογική δοµή της καθαυτό 

περιοχής του έργου. Το βόρειο και βορειοδυτικό τµήµα του νησιού, στο οποίο 

λαµβάνει χώρα και το υπό µελέτη έργο, καλύπτεται από ηφαιστειακά υλικά κυρίως , 

ενώ τεταρτογενείς αποθέσεις (αλλούβια , αποθέσεις κοίτης ποταµών, κορήµατα 

κλιτύων)  καταλαµβάνουν αρκετό τµήµα στη ζώνη χάραξης.  

� Τα υδρογεωλογικά χαρακτηριστικά. Οι λάβες που επικρατούν στην περιοχή του 

έργου θεωρούνται πρωτογενώς µη περατοί σχηµατισµοί. ∆ιαθέτουν όµως καλή 

δευτερογενή περατότητα που οφείλεται στον κερµατισµό τους. Τέλος οι τεταρτογενείς 

σχηµατισµοί είναι περατοί. Ιδιαίτερη προσοχή θα πρέπει να δοθεί κατά τις γεωτεχνικές 

έρευνες στην παρουσία υπόγειου νερού  στην περιοχή της προβλεπόµενης σήραγγας , 

νοτιοδυτικά της Στύψης , δεδοµένου ότι είναι συνήθης η παρουσία σε νερά της Λέσβου 

ενώσεων και ριζών δυνητικά επιβλαβών για κατασκευές από σκυρόδεµα.    

� Η σεισµικότητα της περιοχής στην οποία το πλήθος των σεισµικών συµβάντων είναι 

µεγάλο, τα µεγέθη τους όµως είναι γενικά µικρά.  

� Το υδατικό δυναµικό της περιοχής µελέτης το οποίο παρουσιάζει µεγάλη πυκνότητα 

και µορφή δενδριτικής ανάπτυξης που οφείλεται στις έντονες υψοµετρικές 

διαβαθµίσεις του νησιού. Στις χαµηλές περιοχές του κόλπου της Καλλονής εµφανίζεται 

πλούσιος υδροφορέας ενώ στις υπόλοιπες περιοχές δεν παρουσιάζεται υδρολογικό 

ενδιαφέρον. Οι κύριες υδρολογικές λεκάνες της περιοχής µελέτης  είναι η λεκάνη του 

Τσικνιά, η οποία καταλήγει στη θαλάσσια περιοχή ανατολικά της Σκάλας Καλλονής  

και η λεκάνη Εννιά Καµάρες.  

� Τα οικολογικά δεδοµένα της περιοχής µελέτης. 

 Τα φυσικά οικοσυστήµατα της περιοχής του προτεινόµενου έργου περιλαµβάνουν 

γεωργικές καλλιέργειες (κυρίως ελιές) και δευτερευόντως δασικές εκτάσεις (πεύκα). Η 

βλάστηση σε γενικές γραµµές είναι πτωχή εξαιτίας διαφόρων παραγόντων όπως είναι 
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το κλίµα, η γεωµορφολογία και οι ανθρώπινες επεµβάσεις. Όσον αφορά την χλωράδα  

εµφανίζονται αρκετά σπάνια είδη φυτών (περίπου 39) τα οποία όµως δεν επηρεάζονται 

από την µελετούµενη χάραξη. Όσον αφορά την πανίδα η Λέσβος κατέχει εξέχουσα 

θέση από ζωογεωγραφική άποψη και υποστηρίζει µια εξαιρετικά ποικίλη πανίδα και 

ιχθυοπανίδα (ο κόλπος της Καλλονής αποτελεί ευνοϊκή περιοχή για την ανάπτυξη τους 

καθώς και καταφύγιο για τα ψάρια του Αιγαίου).   

Στην ευρύτερη περιοχή µελέτης , ο κόλπος Καλλονής ανήκει στις περιοχές NATURA  

και φιλοξενεί πλήθος ειδών πτηνών , θηλαστικών και ερπετών.  

� Το τοπίο , το οποίο στην περιοχή του έργου παρουσιάζεται µε αισθητική ποιότητα 

ιδιαίτερα σηµαντική λόγω των γεωργικών καλλιεργειών και των δασικών εκτάσεων. Ό 

Όσον αφορά  το αστικό τοπίο , οι οικισµοί στην περιοχή µελέτης είναι σχετικά 

περιορισµένου µεγέθους µε κύριο όγκο οικιστικής ανάπτυξης νότια στην περιοχή της 

Καλλονής αλλά και βόρεια στον οικισµό της Πέτρας.  

 

 

 ΑΝΘΡΩΠΟΓΕΝΕΣ  ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ  

 

Στο κοµµάτι αυτό γίνεται αναφορά στα ακόλουθα στοιχεία :  

� ∆ηµογραφικά χαρακτηριστικά άµεσης περιοχής µελέτης. Η περιοχή µελέτης 

υπάγεται διοικητικά στο νοµό Λέσβου , ο οποίος είναι ο πρώτος σε έκταση και 

πληθυσµό νοµός της περιφέρειας Β. Αιγαίου. Ο δήµος Καλλονής αποτελεί το δεύτερο 

σε πληθυσµό αστικό κέντρο του νοµού. Η άµεση περιοχή µελέτης υπάγεται διοικητικά 

στους δήµους Καλλονής , Α. Παρασκευής και Πέτρας.  

� Χρήσεις γης στην άµεση περιοχή  καθώς και παραγωγικοί τοµείς.  

Στην περιοχή επικρατούν καλλιεργούµενες εκτάσεις κυρίως µε ελαιόδεντρα, ιδιωτικοί 

βοσκότοποι (κυρίως στην επαρχία Μηθύµνης) µε χαµηλή βοσκοϊκανότητα, δασικές 

εκτάσεις ,µικρές εγκαταστάσεις βιοµηχανικές και βιοτεχνικές που εξειδικεύονται 

κυρίως στον κλάδο των ποτών και των τροφίµων (ούζο Μυτιλήνης , λαδοτύρια, 

αλίπαστα) καθώς και αλυκές στην Καλλονή (η Τρίτη σε έκταση πανελλαδικά)  και στο 

Πολίχνιτο, οι οποίες αποτελούν βασικές πλουτοπαραγωγικές πηγές και απασχολούν 

εποχιακά πλήθος εργαζοµένων. Όσον αφορά τον τοµέα της απασχόλησης, στον 

πρωτογενή τοµέα, στη γεωργία το µεγαλύτερο ποσοστό των καλλιεργούµενων 

εκτάσεων καταλαµβάνουν οι ελαιοκαλλιέργειες, στην κτηνοτροφία ο νοµός Λέσβου 

παίζει σηµαντικό ρόλο στην ζωική παραγωγή της περιφερείας και στην αλιεία ο 



 252 

Κόλπος Καλλονής είναι από τα σηµαντικότερα αλιευτικά κέντρα στην χώρα. Στον 

δευτερογενή τοµέα , οι παραγωγικές µονάδες συγκεντρώνονται κατά κύριο λόγο στον 

κλάδο των τροφίµων και των ποτών (βιοτεχνίες παρασκευής ούζου, ελαιοτριβεία). 

Τέλος στον τριτογενή τοµέα παρουσιάζεται πολύ χαµηλό ποσοστό συµµετοχής εκτός 

από τον τουριστικό τοµέα ο οποίος αποτελεί αναπτυξιακή προοπτική.  

� Ιστορικοί και αρχαιολογικοί χώροι στην άµεση περιοχή µελέτης. Στην περιοχή έχουν 

εντοπισθεί θεσµοθετηµένοι αρχαιολογικοί χώροι και οποιαδήποτε δραστηριότητα σε 

αυτή θα επιτρέπεται µόνο εφόσον έχει την προβλεπόµενη από τις σχετικές διατάξεις 

έγκριση της αρµόδιας Υπηρεσίας. 

� Τα δίκτυα υποδοµής του νησιού .Το οδικό δίκτυο του νησιού υπολείπεται τόσο σε 

έκτασή όσο και σε κατάσταση. Ο σηµαντικότερος οδικός άξονας είναι η 36η Εθνική 

οδός Μυτιλήνης-Καλλονής (42χλµ) που διασχίζει εγκάρσια το νησί µε διεύθυνση από 

Ανατολή προς ∆ύση και ο οποίος έχει υποστεί τα τελευταία χρόνια αρκετές 

παρεµβάσεις για τη βελτίωση της χάραξης και της βατότητας του ιδιαίτερα στο τµήµα 

µέχρι Καλλονή.  Τα αεροδρόµια του νησιού δεν διακρίνονται σε στρατιωτικά και 

πολιτικά λόγω της γεωγραφικής θέσης που κατέχει το νησί. Τέλος τα λιµάνια, µε 

σπουδαιότερο αυτό της Μυτιλήνης, έχουν ικανοποιητική θέση και επιφάνεια αλλά 

παρουσιάζουν κυρίως προβλήµατα κυκλοφορίας και ανεπάρκειας χερσαίων λιµενικών 

έργων.  

 

        

Στο τέλος του τέταρτου κεφαλαίου παρουσιάζονται τα προβλήµατα που επικρατούν στην 

περιοχή εξαιτίας των ανθρώπινων δραστηριοτήτων. 

  

ΠΙΕΣΕΙΣ ΣΤΟ ΦΥΣΙΚΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ ΑΠΟ ΑΝΘΡΩΠΟΓΕΝΕΙΣ  ∆ΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΕΣ   

 

� Πιέσεις στο έδαφος και στο υπέδαφος. Στην εγγύς περιοχή µελέτης δεν εµφανίζονται 

σηµαντικές εκµεταλλεύσεις του εδάφους και του υπεδάφους.  

� Πιέσεις στους υδατικούς πόρους.  

Α) επιφανειακά νερά. Τα επιφανειακά νερά της περιοχής χρησιµοποιούνται εντατικά για 

διάφορες χρήσεις µε αποτέλεσµα την ποιοτική επιβάρυνσή τους µε ρύπους και τις πιέσεις 

στην ποσότητά τους. Οι κυριότερες µορφές ρύπανσης είναι : 

� Η διάθεση των ανεπεξέργαστων αστικών λυµάτων  
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� Τα απόβλητα βιοτεχνικών-βιοµηχανικών µονάδων της περιοχής  

� Η ανεξέλεγκτη διάθεση απορριµµάτων κοντά σε ρέµατα και τάφρους 

� Η υπερκατανάλωση λιπασµάτων και φυτοφαρµάκων 

Β)   Υπόγεια νερά. Πιέσεις υπάρχουν από τη διάθεση των αστικών (βόθροι πολλών 

οικισµών) , από τα απορρίµµατα και τις διηθήσεις από τις καλλιέργειες.  

 

� Πιέσεις στην χλωρίδα. ∆ηµιουργούνται  πιέσεις στα δασικά οικοσυστήµατα µέσω της 

ανεξέλεγκτης υλοτοµίας, της λαθροθηρίας των πυρκαγιών, της εντατικής καλλιέργειας 

της συχνής χρήσης λιπασµάτων και φυτοφαρµάκων.  

 

� Επιδράσεις στην ατµόσφαιρα και το κλίµα. Στην άµεση και ευρύτερη περιοχή 

µελέτης οι σηµαντικότερες πηγές ατµοσφαιρικής ρύπανσης είναι:  

• Οδική κυκλοφορία στο οδικό δίκτυο  

• Συστήµατα θέρµανσης οικισµών  

• Οι αγροτικές δραστηριότητες (καύσεις υπολειµµάτων κλπ) 

• Οι χώροι απόθεσης απορριµµάτων  

 

Η µορφολογία της ευρύτερης περιοχής µελέτης επιτρέπει την επαρκή διασπορά και διάχυση 

των αέριων ρύπων προς διάφορες κατευθύνσεις ανάλογα µε τους επικρατούντες ανέµους και 

σε συνδυασµό µε το χαµηλό εκπεµπόµενο ρυπαντικό φορτίο δεν δηµιουργούνται 

επιβαρηµένες συνθήκες ατµοσφαιρικής ρύπανσης.   

Όσον αφορά την ποιότητα της ατµόσφαιρας στην άµεση περιοχή µελέτης ο κυκλοφοριακός 

φόρτος στο τοπικό οδικό δίκτυο είναι περιορισµένος. Λόγω της µορφολογίας της περιοχής και 

της διέλευσης περιορισµένου φόρτου οχηµάτων, εκτιµάται ότι η επίδραση της οδικής 

κυκλοφορίας στην ποιότητα της ατµόσφαιράς είναι περιορισµένη. Επιπλέον δεν υπάρχουν 

δραστηριότητες που να προκαλούν ιδιαίτερη αέρια ρύπανση στην ευρύτερη περιοχή µελέτης 

και δεν έχουν σηµειωθεί περιστατικά αέριας ρύπανσης ενώ τοπική και περιορισµένη όχληση 

προκαλούν υπάρχουσες εγκαταστάσεις ελαιουργείων και εγκαταστάσεις παραγωγής 

σκυροδέµατος. Η ανεξέλεγκτη διάθεση και η καύση απορριµµάτων σε σκουπιδότοπους 

δηµιουργεί σε τοπικό επίπεδο σοβαρά προβλήµατα ατµοσφαιρικής ρύπανσης. Τέλος εκτιµάται 

ότι η επίδραση της λειτουργίας συστηµάτων κεντρικής θέρµανσης επηρεάζει σε αµελητέο 

βαθµό την περιοχή του έργου, λόγω της µεγάλης απόστασης από την σηµαντικότερη οικιστική 
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ανάπτυξη στην ευρύτερη περιοχή που είναι η Μυτιλήνη καθώς και του περιορισµένου 

µεγέθους των άλλων οικισµών.  

 

� Επιδράσεις στο ακουστικό περιβάλλον από ανθρώπινες δραστηριότητες  

Η περιοχή του έργου χαρακτηρίζεται από σχετικά περιορισµένη οικιστική, τουριστική και 

βιοµηχανική ανάπτυξη. Έτσι τόσο οι σταθερές πηγές θορύβου εκτιµάται ότι είναι 

περιορισµένες, όσο και οι συνθήκες κυκλοφορίας στα υφιστάµενα οδικά τµήµατα της άµεσης 

και ευρύτερης περιοχής του έργου έχουν χαρακτηριστικά –χαµηλοί φόρτοι, συνθήκες που 

κατά τµήµατα δεν επιτρέπουν την ανάπτυξη σχετικά µεγάλων ταχυτήτων- τα οποία εκτιµάται 

ότι δεν έχουν  ως αποτέλεσµα την επιβάρυνση του ακουστικού περιβάλλοντος.  

Συγκέντρωση θορυβωδών παραγωγικών δραστηριοτήτων (µονάδα επεξεργασίας µαρµάρων, 

βενζινάδικο, µάντρα οικοδοµικών υλικών) εντοπίζεται στην περιοχή των αλυκών Καλλονής 

(στη διασταύρωση προς Α. Παρασκευή). Σε σχέση µε τις αλυκές δηµιουργούνται 

περιστασιακά προβλήµατα θορύβου από φορτηγά αυτοκίνητα και χωµατουργικά µηχανήµατα 

κατά τη διάρκεια τω έργων συντήρησης των λεκανών κατάκλισης και των αναχωµάτων.    

 

 

 

 

8.4 ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΟΥ ΕΡΓΟΥ  

 

 

Στο πέµπτο κεφάλαιο της παρούσας µελέτης γίνεται αναλυτική περιγραφή ,αρχικά, των 

εναλλακτικών λύσεων όπως αυτές εξετάστηκαν στο στάδιο της  ΠΠΕ και η διαδικασία 

επιλογής της προκρινόµενης στο παρόν στάδιο χάραξης. Εν συνεχεία περιγράφεται το έργο 

(προτεινόµενη χάραξη) και περιλαµβάνονται τα βασικά στοιχεία του έργου (διατοµές, 

ταχύτητα, γεωµετρικά χαρακτηριστικά, τεχνικά κλπ) προµέτρηση και προϋπολογισµός και τα 

κυκλοφοριακά δεδοµένα.  
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 ΕΛ 1 ΕΛ 2 ΕΛ 1.1-1.2-1.3-1.4 

ΚΟΣΤΟΣ Ο∆ΙΚΩΝ 

ΕΡΓΩΝ 
26,700,000€ 25,200,000€ 18,600,000€ 

ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑ, 

ΠΟΙΟΤΙΚΑ 

ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ 

ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΗ 

ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ  

- Κινείται πλησίον του 
υφισταµένου και εξυπηρετεί 
τις ίδιες περιοχές, 

- Απαιτούνται προσωρινές 
παρακάµψεις στη φάση 
κατασκευής γιατί 
διασταυρώνει τον 
υφιστάµενο δρόµο, 

- Αν δεν γίνει η Παράκαµψη 
Καλλονής θα υπάρχει 
αυξηµένη όχληση στις 
λειτουργίες και το οδικό 
δίκτυο στην πόλη της 
Καλλονής, 

- Μείωση ατυχηµάτων και 
καλύτεροι χρόνοι 
εξυπηρέτησης σε σχέση µε 
την Λύση 1.1-1.2-1.3 

- Μείωση ατυχηµάτων σε 
σχέση µε τις άλλες 
εναλλακτικές λύσεις, 

- Επιτυγχάνονται οι βέλτιστοι 
χρόνοι εξυπηρέτησης σε 
σχέση µε τις άλλες 
εναλλακτικές λύσεις, 

- ∆εν απαιτούνται προσωρινές 
παρακάµψεις και δεν 
υπάρχει όχληση της 
κυκλοφορίας κατά την 
κατασκευή, 

- Εξυπηρετεί ταυτόχρονα και 
νέες περιοχές και µπορεί να 
συνδεθεί µε τον υπό 
κατασκευή δρόµο 
Μανταµάδου – Αγ. 
Παρασκευής 

- Μεγάλος κίνδυνος 
ατυχηµάτων, 

- Προσφέρει την χειρότερη 
ποιότητα εξυπηρέτησης 
κατά τη λειτουργία, 

- Κατά τη φάση 
κατασκευής θα 
δηµιουργηθούν 
σηµαντικές οχλήσεις 
στην κυκλοφορία, 

- Αν δεν γίνει η 
Παράκαµψη Καλλονής θα 
υπάρχει αυξηµένη 
όχληση στις λειτουργίες 
και το οδικό δίκτυο στην 
πόλη της Καλλονής, 

 

ΓΕΩΜΕΤΡΙΚΑ 

ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ 

- Για 5.3λχµ έχει ταχύτητα 
µελέτης µέχρι 70χλµ/ώρα, 

- Έχει για µήκος 4χλµ µηκοτο-
µική κλίση µεγαλύτερη από 
6% και απαιτεί λωρίδα 
βραδυπορίας, 

- Για µήκος περίπου 4χλµ 
βελτιώνει τον υφιστάµενο 
δρόµο. 

- Εκτός από το κοινό τµήµα 
της καθόδου προς Πέτρα, 
στο υπόλοιπο της χάραξης η 
ταχύτητα µελέτης είναι 
τουλάχιστον 80χλµ/ώρα, 

- Έχει πολύ ήπια µηκοτοµή µε 
µικρές κατά µήκος κλίσεις, 

- Βελτιώνει τον υφιστάµενο 
µόνο στο κοινό τµήµα. 

- Έχει σχεδόν σε όλο το 
µήκος ταχύτητα µελέτης 
70χλµ/ώρα, 

- Έχει πολύ υψηλές κλίσεις 
(8%) για µεγάλο µήκος 
και απαιτεί λωρίδες 
βραδυπορίας για µήκος 
5χλµ, 

- Βελτιώνει τον 
υφιστάµενο για µήκος 
περίπου 5χλµ, 

- Μη αποδεκτά γεωµετρικά 
χαρακτηριστικά  

 

 

Η λύση που προτάθηκε στην ΠΠΕ και έλαβε θετική γνωµοδότηση είναι η Εναλλακτική Λύση 

2 η οποία εµφανίζεται σχετικά ευνοϊκότερη έναντι των δύο άλλων µε βάση τα ακόλουθα  : 

 

� Έχει στο µεγαλύτερο µήκος της ταχύτητα 80χλµ/ώρα (85% µήκους) έναντι της λύσης 1 

(60%). Παρουσιάζει το µεγαλύτερο τµήµα µε ήπιες κατά µήκος κλίσεις. Έχει σαφώς πιο 

ισορροπηµένο ισοζύγιο χωµατισµών σε σχέση µε τη λύση 1 και αντίστοιχο µε αυτό της 

συνδυασµένης λύσης. 
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� Η Εναλλακτική Λύση 2, αν και έχει µεγαλύτερο µήκος κατά 1χλµ περίπου από την ΕΛ1, 

και κινείται σε µήκος 2,5χλµ κοντά στον ποταµό Τσικνιά (χωρίς να τον επηρεάζει 

σηµαντικά), προσφέρει: 

 

� ταχύτερη σύνδεση λόγω της δυνατότητας ανάπτυξης µεγαλύτερης ταχύτητας σε 

µεγαλύτερο µήκος.  

�  η άνετη χάραξη της εναλλακτικής αυτής λύσης - σε αντίθεση µε την Εναλλακτική 

Λύση 1 – επιτρέπει την χρήση λωρίδας πεζών/ποδηλάτων από την αρχή της 

χάραξης και για περίπου 10.5χλµ, προσφέροντας στους περιπατητές άνετη 

πρόσβαση σε ιδιαιτέρου φυσικού κάλλους περιοχές, που µέχρι τώρα είχαν δύσκολη 

πρόσβαση 

 

Η Εναλλακτική Λύση που προκύπτει από συνδυασµό των εναλλακτικών Λύσεων 1.1, 1.2 και 

1.3 αλλά και 1.4, είναι σαφώς µειονεκτικότερη των άλλων εναλλακτικών και θεωρήθηκε ότι 

πρέπει να αποκλειστεί λόγω των µη αποδεκτών γεωµετρικών χαρακτηριστικών στο τελευταίο 

τµήµα µετά την σήραγγα. 

 

� Η ΕΛ2 είναι φθηνότερη της ΕΛ1, αλλά ακριβότερη από την συνδυασµένη λύση. Η 

διαφορά κόστους µεταξύ της Εναλλακτικής Λύσης 2 και της συνδυασµένης Εναλλακτικής 

Λύσης µπορεί σαφώς να αιτιολογηθεί από την αυξηµένη οδική ασφάλεια και τη µείωση 

των ατυχηµάτων κατά τη λειτουργία της οδού, την µικρότερη επέµβαση στο φυσικό 

περιβάλλον και την µικρότερη όχληση τόσο κατά την κατασκευή όσο και κατά την 

λειτουργία, 

� Η ΕΛ2 προκαλεί τις µικρότερες επεµβάσεις στο ανάγλυφο και το τοπίο, διότι διέρχεται 

από περιοχές µε ηπιότερο ανάγλυφο και προβλέπονται µικρότερα τεχνικά έργα. 

 

 

Σε όλες τις λύσεις απαιτείται σήραγγα το µήκος της οποίας δεν διαφοροποιείται σηµαντικά ως 

προς το µήκος µεταξύ των εναλλακτικών 1 και 2. Στην περίπτωση της εναλλακτικής 1.3 

επιτυγχανόταν το µικρότερο µήκος απαιτούµενης σήραγγας (400µ έναντι των 800µ των 

λοιπών λύσεων). 
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Όσον αφορά τα τεχνικά χαρακτηριστικά της οδού , αυτή κατατάσσεται στην κατηγορία ΑΙΙΙ, 

χαρακτηρίζεται ως οδός µε καθοριστική λειτουργία τη σύνδεση οικισµών και µε περιορισµούς 

στην εξυπηρέτηση των παρόδιων ιδιοκτησιών ενώ η ταχύτητα µελέτης είναι 90-70 χλµ/ώρα  

(κατ΄εξαίρεση 60 χλµ/ώρα). Η τυπική διατοµή που θα εφαρµοσθεί στο σύνολο της οδού είναι 

η διατοµή τύπου ∆ µε πλάτος ασφαλτικού 9.00 µ. ενώ στα σηµεία που οι µηκοτοµικές κλίσεις 

είναι µεγαλύτερες από 6% απαιτείται για λόγους ευχέρειας της κυκλοφορίας η εφαρµογή 

λωρίδας βραδυπορίας η οποία οδηγεί σε διατοµή µε πλάτος ασφαλτικού ίσο µε 11.0 µέτρα.  

Επίσης , λόγω του ιδιαίτερου χαρακτήρα της περιοχής (τουριστικό θέρετρο) αλλά και του 

ιδιαίτερου φυσικού κάλλους της ευρύτερης περιοχής, προτείνεται σε επιλεγµένα τµήµατα της 

οδού εφαρµογή λωρίδων πεζών/ποδηλάτων η οποία συνδέεται µε το ιδιαίτερα ανεπτυγµένο 

δίκτυο µονοπατιών και παρέχει πρόσβαση σε όλα τα σηµεία φυσικού κάλλους.  

 

Με την υιοθέτηση της νέας χάραξης που δεν ακολουθεί τον υφιστάµενο δρόµο επιτρέπεται η 

κυκλοφορία του υφισταµένου δρόµου κατά την κατασκευή καθώς και η σύνδεση περιοχών 

όπως ο Μανταµάδος και η Πελόπη, οι οποίες είναι δύσκολα ή καθόλου προσπελάσιµες από 

τον υφιστάµενο δρόµο.  

Η χάραξη είναι ιδιαίτερα φιλική προς το περιβάλλον καθώς δηµιουργεί µικρή επέµβαση στο 

φυσικό περιβάλλον λόγω του ότι κινείται σε επίχωµα και µικρά ορύγµατα. Λόγω της καλής 

γεωµετρικής χάραξης ο οδικός θόρυβος και οι ρύποι αναµένονται να είναι µειωµένοι.  

 

Επίσης προτείνεται να υιοθετηθεί µια µηκοτοµική παραλλαγή καθώς αν και αυτή οδηγεί σε 

µικρή αύξηση του κόστους της τάξης του 15% ,έχει σηµαντικά πλεονεκτήµατα τα οποία είναι: 

Μικρότερα πρανή εισόδου στη σήραγγα, µικρότερη κλίση εντός της σήραγγας που δηµιουργεί 

ευνοϊκότερες συνθήκες αερισµού, µικρότερη κλίση µετά την έξοδο της σήραγγας για 

προσαρµογή στον υφιστάµενο, σηµαντική µείωση έργων προστασίας των πρανών µετά την 

έξοδο της σήραγγας λόγω του υφιστάµενου ρέµατος και καλύτερη σύνδεση και διαµόρφωση 

ασφαλέστερου κόµβου µε την υφιστάµενη οδό προς Πέτρα µετά την έξοδο της σήραγγας.  
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8.5 ΕΚΤΙΜΗΣΗ ΚΑΙ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΩΝ 

ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ (για την προτεινόµενη από την ΠΠΕ εναλλακτική λύση 2) 

 

Επιπτώσεις στο φυσικό περιβάλλον της περιοχής µελέτης 

 

Επιπτώσεις στην χλωρίδα και την πανίδα 

 

� Χλωρίδα 

Κατά την φάση κατασκευής  του προτεινόµενου έργου οι σηµαντικότερες επιπτώσεις στη 

χλωρίδα της περιοχής θα είναι :  

� Η αποψίλωση της βλάστησης κατά µήκος της ζώνης κατάληψης του οδικού άξονα 

� Η κάλυψη της βλάστησης από χωµατισµούς και εγκαταστάσεις των εργοταξίων 

� Η διασπορά σκόνης 

� Η ρύπανση από υγρά και στερεά απόβλητα 

Γενικά εκτιµάται ότι οι ανάγκες αποµάκρυνσης της βλάστησης (δένδρων και λοιπών φυτών) 

κατά την φάση κατασκευής του έργου δεν θα είναι σηµαντικές, θα αφορούν κυρίως τις 

περιοχές κατάληψης των εργοταξίων, οι οποίες θα είναι προσωρινές και αναστρέψιµες έτσι 

ώστε να µην προκληθούν σηµαντικές ζηµιές στην λειτουργία και την ισορροπία του 

οικοσυστήµατος. 

 

Κατά την φάση λειτουργίας, δεν αναµένεται να υπάρχουν σηµαντικές επιπτώσεις στην 

βλάστηση . Επιπλέον µε µέτρα αποκατάστασης , όπου απαιτηθεί, η βλάστηση θα 

αποκατασταθεί. Για τον κίνδυνο από πυρκαγιά, κατά την λειτουργία του έργου . ο οποίος 

υπάρχει και στην υφιστάµενη κατάσταση της οδού θα πρέπει να ληφθούν τα απαραίτητα 

µέτρα. 

 

� Πανίδα 

Ο αριθµός και το είδος της πανίδας δεν θα επηρεαστεί σηµαντικά κατά την διάρκεια 

κατασκευής και λειτουργίας του έργου. 

Ειδικότερα στην φάση κατασκευής του έργου, αναµένεται να προκληθεί κυρίως όχληση από 

τον θόρυβο και την σκόνη που παράγουν οι κατασκευαστικές εργασίες , η οποία θα οδηγήσει 

σε αλλαγές στις κινήσεις της πανίδας και της χλωρίδας. 
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 Κατά την λειτουργία του έργου , δεν αναµένεται να υπάρξουν σηµαντικές επιπτώσεις στην 

πανίδα, καθώς δεν θα µεταβληθούν οι φυτοκοινωνικές διαπλάσεις που αποτελούν το ευρύτερο 

οικοσύστηµα της περιοχής. Στα πλαίσια των τεχνικών µελετών θα πρέπει να προβλεφθεί 

επαρκής αριθµός τεχνικών έργων (οχετών κλπ.) ώστε να αποκατασταθούν οι διαβάσεις της 

πανίδας. Η µελετούµενη χάραξη διέρχεται πλησίον του ποταµού Τσικνιά, οπότε οι οχετοί θα 

πρέπει να είναι εγκάρσιοι προς το έργο και να διασυνδέουν τις περιοχές εκατέρωθεν του 

δρόµου µε το παραποτάµιο οικοσύστηµα. 

 

Επιπτώσεις στις προστατευταίες περιοχές 

Στην άµεση περιοχή  µελέτης δεν υπάρχουν προστατευόµενες περιοχές. Στην ευρύτερη 

περιοχή του έργου συναντάται ο σηµαντικός υδροβιότοπος της Καλλονής, στον οποίο όµως 

δεν αναµένεται να προκληθούν οχλήσεις, διότι παρεµβάλλεται ουτοσιάλως ανάµεσα στο έργο 

και τον υδροβιότοπο  µια ζώνη µε οχλούσες χρήσεις (σχετικά υποβαθµισµένα περιβαλλοντικά 

χαρακτηριστικά).Επιπλέον λόγω του χαρακτήρα του έργου (οδικός άξονας µε µικρό 

κυκλοφοριακό φόρτο κλπ.) και της απόστασης εκτιµάται ότι δεν θα επιβαρυνθεί η λειτουργία 

του βιότοπου. 

 

Επιπτώσεις στους φυσικούς πόρους και στο έδαφος 

� Φυσικοί πόροι 

Οι φυσικοί πόροι στην ευρύτερη περιοχή µελέτης είναι οι ακόλουθοι :  

• Υδατικοί πόροι 

• ∆ασικός πλούτος 

• Έδαφος (καλλιεργούµενη γη) 

• Ορυκτός πλούτος 

Το έργο δεν αναµένεται να επηρεάσει σηµαντικά τους φυσικούς πόρους στην περιοχή 

διέλευσής του. Προσοχή θα πρέπει να δοθεί για την προστασία του υδροφόρου ορίζοντα 

κυρίως στην φάση κατασκευής των υπόγειων έργων αλλά και στις περιοχές κατασκευής των 

τεχνικών έργων καθώς και στα έργα αποχέτευσης της σήραγγας ώστε οι απορροές από το 

εσωτερικό της να µην καταλήγουν ανεξέλεγκτα σε υδάτινους αποδέκτες. Τέλος θα πρέπει να 

δοθεί προσοχή στην περιοχή του ποταµού Τσικνιά και τα σχετικά έργα γεφύρωσής του έτσι 

ώστε να µην επηρεαστεί η ροή του ποταµού. 
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� Έδαφος 

Το έργο της άµεσης περιοχής του έργου αναµένεται να επιβαρυνθεί κατά την φάση 

κατασκευής από: 

• Επιφανειακές απορροές εργοταξιακών χώρων επιβαρυµένες σε αιωρούµενα στερεά, 

υδρογονάνθρακες και βαρέα µέταλλα. 

• ∆ιαρροές καυσίµων και λιπαντικών από την λειτουργία και συντήρηση των οχηµάτων 

του εργοταξίου 

• Αφαίρεσης της βλάστησης στις περιοχές των εργοταξιακών χώρων 

Οι αναµενόµενες επιπτώσεις (κυρίως αέριοι ρύποι) κατά την λειτουργία του έργου εκτιµάται 

ότι δεν θα είναι ιδιαίτερα σηµαντικές και µε την λήψη των απαραίτητων µέτρων θα είναι 

αναστρέψιµες. 

Οι περιοχές που εµφανίζονται οι σηµαντικότερες επιπτώσεις στο έδαφος είναι οι περιοχές 

σηµαντικών ορυγµάτων και επιχωµάτων, οι θέσεις διάνοιξης των µετώπων σήραγγας, η 

περιοχή κατασκευής της σήραγγας και περιοχές διέλευσης από ρέµατα. 

 

Επιπτώσεις στο τοπίο –Αισθητική 

Κατά την φάση κατασκευής του έργου, θα υπάρξουν κάποιες αλλοιώσεις της φυσιογνωµίας 

του τοπίο, κυρίως όσον αφορά την διαµόρφωση των πρανών επιχωµάτων και ορυγµάτων, που 

θα προκληθούν από χωµατουργικές και κατασκευαστικές εργασίες κλπ. Ιδιαίτερη προσοχή θα 

πρέπει να δοθεί στην είσοδο και την έξοδο της σήραγγας, όπου δηµιουργούνται τα υψηλότερα 

επιχώµατα και ορύγµατα, στην διέλευση της χάραξης στην περιοχή που γειτνιάζει µε τον 

ποταµό Τσικνιά καθώς και στην χάραξη που διέρχεται παράπλευρα του µονοπατιού της ελιάς. 

Σε γενικές γραµµές οι επιπτώσεις στην αισθητική του τοπίου δεν αναµένεται να είναι 

σηµαντικές. 

 

Επιπτώσεις στους υδάτινους πόρους 

 

Οι επιπτώσεις που ενδέχεται να προκύψουν από την κατασκευή του έργου στα επιφανειακά 

και υπόγεια νερά της περιοχής προσδιορίζονται από τις προβλεπόµενες µεταβολές στο 

υδρολογικό ισοζύγιο της περιοχής (δηλ. µεταβολή στην ποιότητα, στην κίνηση και στην 

ποσότητα των νερών), οι οποίες βρίσκονται σε άµεση εξάρτηση µε την µεταβολή του 

ανάγλυφου της περιοχής (εκσκαφές, επιχωµατώσεις) 
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Συνολικά οι επιπτώσεις κατά την κατασκευή του έργου στα νερά, υπόγεια και επιφανειακά, 

αναµένεται να µην είναι σηµαντικές και γενικώς αναστρέψιµες µετά την λήψη κατάλληλων 

µέτρων. Σε κάθε περίπτωση, οι επιπτώσεις αυτές θα είναι περιορισµένης χρονικής διάρκειας, 

όσο δηλαδή διάστηµα διαρκεί η κατασκευή του έργου. 

 

Κατά την φάση λειτουργίας, οι αναµενόµενες επιπτώσεις του έργου στα νερά έχουν επίσης 

σχέση µε την ποσότητα και την ποιότητά τους. Αυτό αφορά τα επιφανειακά ύδατα. Οι 

επιπτώσεις στα υπόγεια νερά δεν αναµένεται να είναι σηµαντικές αφού η δίαιτα των υπογείων 

νερών της περιοχής θα αποκατασταθεί µε φυσικό τρόπο µετά την κατασκευή. 

 

Επιπτώσεις από τα απορρίµµατα 

 

� Φάση κατασκευής 

• Απορρίµµατα αστικού τύπου από τους εργαζόµενους στο έργο 

• Απορρίµµατα οικοδοµικού τύπου όπως χαρτοσακούλες από τσιµέντα, κλπ. 

Και τα δύο αυτά είδη απορριµµάτων πρέπει να διαχειρίζονται σαν αστικά απορρίµµατα και να 

διατίθενται σε χώρους διάθεσης των αστικών απορριµµάτων των γύρω οικισµών. Οι 

ποσότητες αυτές όµως είναι µικρές και ασήµαντες. Προσοχή πρέπει να δοθεί στις συσκευασίες 

ορυκτελαίων και χρωµάτων, που θα πρέπει να διαχειρίζονται σαν τοξικά απόβλητα. 

Τέλος η περίσσεια χωµατισµών µπορεί να θεωρηθεί ως ποσότητα «στερεών απορριµµάτων». 

Η ποσότητα αυτή αναµένεται να είναι σχετικά µικρή, όµως θα πρέπει να διατεθεί σε 

κατάλληλους χώρους, όπως ανενεργά λατοµεία. 

 

� Φάση λειτουργίας 

Αναµένονται µόνο κάποιες ποσότητες απορριµµάτων (µικρού όγκου) από τους επιβάτες που 

κινούνται µε τα οχήµατά τους επί της οδού. Τα απορρίµµατα αυτά θα πρέπει να διαχειρίζονται 

σαν αστικά. 

Γενικά οι επιπτώσεις από τα απορρίµµατα αναµένονται µικρής έντασης και µερικώς 

αναστρέψιµες µετά την λήψη των κατάλληλων µέτρων. 
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Επιπτώσεις στο ανθρωπογενές περιβάλλον της περιοχής µελέτης  

 

Εκτίµηση επιπτώσεων στην ποιότητα της ατµόσφαιρας 

Στα πλαίσια της παρούσης  ΜΠΕ και για την εκτίµηση των αναµενόµενων επιπτώσεων κατά 

την λειτουργία του µελετούµενου οδικού δικτύου έγινε εκτίµηση των βασικών αέριων ρύπων 

CO & NOx : 

• Για το πρώτο έτος λειτουργίας (δεν αναµένονται σηµαντικές διαφοροποιήσεις στα 

κυκλοφοριακά της περιοχής στα επόµενα χρόνια λειτουργίας) 

• Ώρα κυκλοφοριακής αιχµής 

• ∆υσµενές µετεωρολογικό σενάριο 

 

Χρησιµοποιούµενο Μοντέλο Ποιότητας Ατµόσφαιρας 

Για την εκτίµηση των επιπτώσεων στην ποιότητα της ατµόσφαιρας χρησιµοποιήθηκε το 

µοντέλο εκποµπών και διασποράς EDMS , το οποίο έχει περιγραφεί στο κεφάλαιο 4 της 

παρούσας διπλωµατικής εργασίας. 

Στο συγκεκριµένο έργο η επιλογή του δυσµενούς µετεωρολογικού σεναρίου έχει ως εξής : 

- ανατολικός άνεµος (900  ) 

- θερµοκρασία 32 0C 

- κατηγορία αστάθειας ατµόσφαιρας C  

 

• Φάση κατασκευής 

Κατά την φάση κατασκευής χρησιµοποιούνται βαρέα οχήµατα για την µεταφορά των 

προιόντων  εκσκαφής και των υλικών κατασκευής. Οι υπολογισµοί των εκποµπών των αέριων 

ρύπων λόγω µεταφοράς υλικών µε βαρέα οχήµατα έγινε µε την πλέον δυσµενή υπόθεση 

εργασίας ( 12 διελεύσεις βαρέων οχηµάτων στην ώρα αιχµής, µέση διανυόµενη απόσταση ανά 

κίνηση βαρέος οχήµατος στα 20 χλµ.). 

Οι εκποµπές αυτές προκύπτουν ιδιαίτερα χαµηλές έως αµελητέες. Αντίστοιχα η επιβάρυνση 

από την λειτουργία του εργοταξίου εκτιµάται ότι θα επηρεάσει σε αµελητέο βαθµό την 

ποιότητα της ατµόσφαιρας.  

� σκόνη 

Τα υλικά για την κατασκευή των έργων θα εξευρεθούν από λατοµεία της περιοχής, µε 

αποτέλεσµα να αυξηθεί η ατµοσφαιρική ρύπανση τοπικά κυρίως από την εκποµπή ορυκτής 

σκόνης, γεγονός που επηρεάζει ελάχιστα την ευρύτερη περιοχή. ∆εν αναµένονται ιδιαίτερα 
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προβλήµατα στις οικιστικές περιοχές και τα οικοσυστήµατα της περιοχής από τις εκποµπές 

σκόνης οι οποίες θα είναι προσωρινές. Πρέπει βέβαια να ληφθούν τα απαραίτητα µέτρα, τα 

οποία περιγράφονται στο επόµενο κεφάλαιο της µελέτης. 

 

� Επιπτώσεις στην ατµοσφαιρική ρύπανση κατά την κατασκευή του υπόγειου έργου 

Η κατασκευή της σήραγγας µπορεί να γίνει µε χρήση µηχανηµάτων TBM ή µε την συµβατική 

µέθοδο NATM. Είναι προφανές, ότι πρέπει να διασφαλίζονται συνθήκες υγιεινής εργασίας του 

προσωπικού που θα ασχοληθεί µε την συγκεκριµένη κατασκευή, σύµφωνα µε τους σχετικούς 

διεθνείς κανονισµούς. Η µέθοδος αερισµού που θα χρησιµοποιηθεί κατά την κατασκευή της 

σήραγγας εξαρτάται από την µέθοδο κατασκευής και από το ρυθµό προόδου της διάτρησης 

 

Σε σχέση µε τις εκποµπές σκόνης από τους εργοταξιακούς χώρους, η µελετούµενη λύση 

διέρχεται από σχετικά ήπιο ανάγλυφο και οι απαιτούµενες χωµατουργικές εργασίες είναι 

σαφώς πιο περιορισµένες και αντίστοιχα οι εκποµπές σκόνης. Επιπλέον η µελετούµενη χάραξη 

παρακάµπτει την οικιστική περιοχή της Καλλονής, µε αποτέλεσµα να µειώνονται οι 

επιδράσεις των εκποµπών σκόνης σε οικιστικές περιοχές. 

 

� Αξιολόγηση επιπτώσεων στην ατµόσφαιρα κατά την φάση κατασκευής 

Οι επιπτώσεις στην ατµόσφαιρα κατά την φάση αυτή , όπως περιγράφηκαν ανωτέρω , 

αναµένεται  να είναι περιορισµένες και το επίπεδο ατµοσφαιρικής ρύπανσης θα είναι ιδιαίτερα 

χαµηλό. 

• Φάση λειτουργίας 

• Εκποµπές από οδική κυκλοφορία-Μέθοδος εκτίµησης εκπεµπόµενου ρυπαντικού 

φορτίου από την οδική κυκλοφορία 

Οι εκποµπές που εκτιµώνται αφορούν του αέριους ρύπους : CO& NOx και η εκτίµηση της 

ποιότητας της ατµόσφαιρας βασίζεται αποκλειστικά στην οδική κυκλοφορία. 

 

Όσον αφορά το εκπεµπόµενο ρυπαντικό φορτίο αυτό εκτιµάται ως εξής : 

 

  Ε.Ρ.Φ.=L*R*Q 
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� Mέθοδος και Εκτίµηση Ανηγµένων Συντελεστών Εκποµπής Αέριων Ρύπων από 

την Οδική Κυκλοφορία 

Για τον προσδιορισµό του εκπεµπόµενου ρυπαντικού φορτίου από την οδική κυκλοφορία για 

τους βασικούς αέριους ρύπους γίνεται χρήση των συντελεστών εκποµπής και των 

χαρακτηριστικών της κυκλοφορίας των βασικών οδικών τµηµάτων της περιοχής µελέτης. 

Παραδοχές που γίνονται στην παρούσα Μ.Π.Ε .για την εκτίµηση των ανηγµένων 

συντελεστών είναι ότι η σύνθεση του στόλου παραµένει σταθερή κατά την λειτουργία και 

είναι 80% επιβατηγά οχήµατα, 15% βαρέα οχήµατα και 5% µοτοποδήλατα. Ο στόλος των 

επιβατηγών οχηµάτων θεωρείται ότι αποτελείται από 70% καταλυτικά οχήµατα προηγµένης 

τεχνολογίας. 

Επιπλέον , µε βάση τις εκτιµήσεις των κυκλοφοριακών στοιχείων του µελετούµενου άξονα 

θεωρούµε ότι ο 24ώρος κυκλοφοριακός φόρτος είναι 1000 οχήµατα και 1200 για τον 

υφιστάµενο άξονα από Καλλονή προς Μυτιλήνη. Η µέση ταχύτητα κυκλοφορίας, σύµφωνα µε 

την οδοποιία του έργου είναι 70-80 km/h. 

  

 Συντελεστές εκποµπής (gr/km) - 1ο έτος λειτουργίας 

% BO CO NOx 

15 8.636 2.509 

 

 

Όρια ποιότητας της ατµόσφαιρας : Στην παρούσα µελέτη έχουν ληφθεί υπόψη τα όρια 

ποιότητας της ατµόσφαιρας από τρεις διεθνείς οργανισµούς. Αυτά είναι της Ευρωπαϊκής 

Κοινότητας, της ∆ιεθνούς Τράπεζας και του Π.Ο.Υ.(όπως παρουσιάζονται στο κεφάλαιο 4, 

σελ.130-131) 

Οι µέγιστες συγκεντρώσεις των ρύπων που CO & NOx που υπολογίστηκαν από το µοντέλο 

EDMS δεν ξεπερνούν τα όρια Π.Ο.Υ., αντίθετα βρίσκονται σε πολύ χαµηλά επίπεδα. 

 

Σε σχέση µε την ποιότητα της ατµόσφαιρας στην περιοχή του έργου, σύµφωνα µε τις 

προσεγγιστικές εκτιµήσεις που παρουσιάστηκαν ανωτέρω, εκτιµάται ότι οι επιπτώσεις στην 

ποιότητα της ατµόσφαιρας δεν θα είναι σηµαντικές διότι : 

� Οι εκποµπές αέριων ρύπων δεν είναι υψηλές, αντίθετα παρουσιάζονται σχετικά 

χαµηλές και σε συνδυασµό µε την µορφολογία της περιοχής διέλευσης (δεν 

δηµιουργούνται συνθήκες εγκλωβισµού των ρύπων), εκτιµάται ότι η ποιότητα της 
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ατµόσφαιρας δεν επιβαρύνεται, για το αρκετά δυσµενές σενάριο στην φάση 

λειτουργίας. 

� Η αποµάκρυνση σηµαντικού φόρτου της περιοχής από τον οικιστικό ιστό της 

Καλλονής συµβάλλει στην βελτίωση της ατµόσφαιρας στην οικιστική περιοχή. 

� Οι τιµές συγκεντρώσεις ρύπων υπολείπονται των αντίστοιχων ορίων ποιότητας, 

σύµφωνα µε τον Π.Ο.Υ . Έτσι εκτιµάται ότι η ποιότητα της ατµόσφαιρας επιβαρύνεται 

σε αµελητέο βαθµό για την µελετούµενη χάραξη στη φάση λειτουργίας. 

 

Επιπτώσεις στην ποιότητα της ατµόσφαιρας στο υπόγειο έργο (σήραγγα) 

Οι ανάγκες διασφάλισης της ποιότητας του αέρα σε ένα υπόγειο έργο ( σήραγγα), στην φάση 

λειτουργίας εστιάζονται στην διερεύνηση των απαιτήσεων κατάλληλου συστήµατος 

εξαερισµού. Έτσι απαιτείται :  

• Εξαερισµός έκτακτης ανάγκης, ο οποίος αφορά στο ενδεχόµενο παγίδευσης ατόµων 

σε οδικές σήραγγες, λόγω πυρκαγιών .Αυτού του είδους οι πυρκαγιές έχουν ως 

συνέπεια την κίνηση των καυσαερίων, του καπνού και της θερµότητας κατά µήκος της 

σήραγγας. Το σύστηµα εξαερισµού βοηθά τους επιβάτες να καταφύγουν σε ασφαλή 

περιοχή και ο καπνός εµποδίζεται να φτάσει στα σηµεία διάσωσης µέσω της 

υπερπίεσης που ασκείται. 

• Φυσικός αερισµός  

 

Εκτίµηση επιπτώσεων στο ακουστικό περιβάλλον 

 

� Φάση κατασκευής 

Η ακουστική όχληση από τις εργασίες κατασκευής του έργου εκτιµάται ότι δεν θα είναι 

σηµαντική διότι :  

o Τα αποτελέσµατα των σχετικών εκποµπών δείχνουν ότι η αναµενόµενη στάθµη 

θορύβου σε απόσταση> 25µ., είναι κατώτερη των σχετικών ορίων και στην περιοχή µελέτης 

δεν υπάρχουν σχεδόν στο σύνολο της ευαίσθητοι δέκτες σε µικρότερες αποστάσεις 

o Η προκαλούµενη όχληση θα έχει περιορισµένη χρονική διάρκεια, αντίστοιχη µε τον 

χρόνο που απαιτείται για την ολοκλήρωση των εργασιών, γεγονός που συµβάλλει στην 

περαιτέρω µείωση του µεγέθους της αρνητικής επίπτωσης 
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� Φάση λειτουργίας 

Χρησιµοποιήθηκε το λογισµικό MITHRA  για τον υπολογισµό του θορύβου. Υπολογίστηκε ο 

δείκτης L10 (18ώρου) και τα αποτελέσµατα παρουσιάζονται µε την µορφή :  

� Οριζόντιων χαρτών ισοθορυβικών καµπυλών για ύψος 4 µ. και 

� Κατακόρυφων χαρτών σε επιλεγµένη διατοµή ελέγχου για ευαίσθητους δείκτες (οικίες) 

και σε κατακόρυφο buffer zone για την κάλυψη και του σωστού επιτρεπόµενου ύψους ορόφων 

 

Αξιολογώντας τις εκτιµώµενες τιµές της βασικής στάθµης θορύβου L10 διαπιστώνεται ότι :  

-Το µεγαλύτερο τµήµα της χάραξης διέρχεται από περιοχές που δεν παρουσιάζουν οικιστική 

ανάπτυξη ή άλλους ευαίσθητους δέκτες. 

-δεν αναµένεται υπέρβαση του νοµοθετηµένου ορίου των 70 dB (A) σε κανένα από τους 

λίγους ευαίσθητους δέκτες που βρίσκονται σε γειτνίαση µε το έργο. 

Συνεπώς το έργο δεν θα επιβαρύνει ιδιαίτερα το ακουστικό περιβάλλον σε σχέση µε τους 

ευαίσθητους δέκτες και τις οικιστικές χρήσεις. 

 

  

Επιπτώσεις στις χρήσεις γης 

 

Η ευρύτερη περιοχή του υφιστάµενου δρόµου Πέτρας-Καλλονής µπορεί να χαρακτηριστεί ως 

ορεινή ή εξόχως ορεινή. Καλύπτεται κυρίως από ελαιοκαλλιέργειες και δευτερευόντως από 

πεύκα. 

Οι κύριες χρήσεις γης είναι κυρίως γεωργικές εκτάσεις (ελαιοκαλλιέργειες), εκτάσεις µε 

θάµνους και δασικές εκτάσεις και σποραδικά οικιστικές χρήσεις. Οι κυριότερες επιπτώσεις 

που θα προκύψουν είναι :  

� Στις γεωργικές καλλιέργειες λόγω εκποµπών σκόνης, κατάληψης περιοχών για 

εγκατάσταση εργοταξίων κ.α. (φάση κατασκευής) 

� Στις οικιστικές χρήσεις, κατά την φάση κατασκευής, λόγω οχλήσεων µε έµφαση στο 

ακουστικό και ατµοσφαιρικό περιβάλλον. Αναµένεται όµως θετική επίπτωση σε αυτές, 

κατά την λειτουργία του έργου, διότι θα αποφεύγεται το κέντρο του οικισµού της 

Καλλονής και αναβαθµίζεται η διασύνδεση των οικισµών της ευρύτερης περιοχής. 

� Στις αγροτικές χρήσεις λόγω απολλοτροιώσεων, οι οποίες δεν αναµένεται να είναι 

σηµαντικές ( η χάραξη κινείται σε υφιστάµενους δρόµους και σε κάποιο µήκος σε 

σήραγγα) 
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Επιπτώσεις στον πληθυσµό και την κατοικία 

 

� Πληθυσµός 

Με την µελετούµενη χάραξη παρακάµπτεται ο οικισµός της Καλλονής και δεν εµποδίζεται η 

ανάπτυξη της πόλης καθώς αυτή επεκτείνεται προς νότο και προς την Σκάλα Καλλονής. 

Αντίθετα η αποσυµφόρηση του κέντρου της πόλης από την διερχόµενη , σχετικά βαριά, 

κυκλοφορία προς Πέτρα και Μόλυβο, θα αναβαθµίσει την ποιότητα ζωής των κατοίκων. 

Επιπλέον µε τον µελετούµενο άξονα θα υπάρχει άνετη πρόσβαση στις βορειοανατολικότερες 

περιοχές σε συνδυασµό και µε το τµήµα Μανταµάδος-Αγ. Παρασκευή. 

 

Επιπτώσεις στα δίκτυα κοινής ωφελείας 

 

� Ενέργεια 

Η βελτίωση της κατάστασης του οδικού δικτύου της περιοχής µελέτης θα τονώσει τους 

ρυθµούς ανάπτυξης της περιοχής, σε επίπεδο οικιστικό αλλά και τουριστικό. Το έργο αυτό 

καθαυτό, τόσο κατά την κατασκευή του όσο και την λειτουργία του δεν πρόκειται να 

απαιτήσει την χρήση σηµαντικών ποσοτήτων καυσίµων ή ενέργειας, ούτε τη σηµαντική 

ζήτηση της αύξησης τους. 

 

� Κοινή ωφέλεια 

Το έργο θα βοηθήσει στην βελτίωση των συγκοινωνιών. Το έργο δεν αναµένεται να 

δηµιουργήσει προβλήµατα στα δίκτυα κοινής ωφέλειας, διότι δεν τέµνει και δεν επηρεάζει 

κάποια από αυτά. Σε περίπτωση που σε επόµενα στάδια µελετών, είτε στην φάση κατασκευής 

εντοπιστούν δευτερεύοντα δίκτυα κοινής ωφελείας στην περιοχή, αυτά θα αποκατασταθούν µε 

κατάλληλες λύσεις και εφαρµογές.  

 

 

Επιπτώσεις στις µεταφορές και την κυκλοφορία 

Η παρέµβαση είναι ιδιαίτερα θετική για την πόλη καθώς εκτρέπεται η οχλούσα κυκλοφορία 

οχηµάτων (κυρίως λεωφορείων και φορτηγών) εκτός της πόλης µειώνοντας τον θόρυβο και 

τους ρύπους, ενώ ταυτόχρονα διευκολύνει σηµαντικά την κίνηση των οχηµάτων. 

Η µελετούµενη χάραξη παρά το ότι διέρχεται σε εγγύτητα µε το γεωτουριστικό µονοπάτι της 

Ελιάς , δεν το επηρεάζει αρνητικά αντίθετα µπορεί να το αναδείξει καθώς οι σχετικές 

συνθήκες βελτιώνονται σηµαντικά µε την πρόβλεψη λωρίδας πεζών και ποδηλάτων.  
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Επιπτώσεις στη πολιτιστική κληρονοµιά 

Σύµφωνα µε την άποψη των κατάλληλων υπηρεσιών και τα σχετικά έγγραφα δεν υπάρχει 

αντίρρηση για την υλοποίηση του έργου. 

 

Επιπτώσεις στα κοινωνικά και οικονοµικά χαρακτηριστικά της περιοχής 

∆εν αναµένεται να υπάρχουν αρνητικές επιπτώσεις στα κοινωνικά ή οικονοµικά 

χαρακτηριστικά της περιοχής µελέτης. Η µελετούµενη χάραξη παρά το γεγονός οτί περνάει σε 

µεγάλο µέρος της από αγροτικές εκτάσεις δεν αναµένεται να επηρεάσει την χρήση αυτή 

κινούµενη και σε υφιστάµενους χωµατόδροµους αλλά και αποκαθιστώντας το κάθετο οδικό 

δίκτυο. Με την κατασκευή του µελετούµενου άξονα η περιοχή µελέτης αναβαθµίζεται 

τουριστικά µε την καλύτερη προσέγγιση των τουριστικών περιοχών, αναβαθµίζει και κάνει 

ασφαλέστερο το οδικό δίκτυο συνδέοντας τους οικισµούς και έτσι αναµένεται να έχει θετικές 

επιπτώσεις στα κοινωνικοοικονοµικά χαρακτηριστικά της περιοχής. 

 

 

 

 8.6  ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΣΗ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΩΝ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ  

 

Στο έβδοµο και τελευταίο κεφάλαιο της παρούσας µελέτης παρουσιάζονται τα απαραίτητα 

µέτρα και διαδικασίες που πρέπει να ληφθούν, προκειµένου να επιτευχθεί η αντιµετώπιση των 

περιβαλλοντικών επιπτώσεων έτσι ώστε αυτές είτε να εξαλειφθούν, είτε να µετριαστούν κάτω 

από αποδεκτά όρια. Τα προτεινόµενα µέτρα είναι τα ακόλουθα: 

 

Μέτρα αντιµετώπισης των επιπτώσεων στη χλωρίδα και στην πανίδα  

Όπως έχει ήδη αναφερθεί η άµεση περιοχή του έργου χαρακτηρίζεται κυρίως από γεωργικές 

καλλιέργειες, οικιστικές χρήσεις και κάποια µικρή δασική έκταση, η οποία βρίσκεται σε 

απόσταση από την προτεινόµενη χάραξη. Για το λόγο αυτό εκτιµάται ότι οι ανάγκες 

αποµάκρυνσης βλάστησης κατά την κατασκευή του έργου δεν θα είναι σηµαντικές , θα 

αφορούν κυρίως τις περιοχές κατάληψης των εργοταξίων και θα είναι προσωρινές και 

αναστρέψιµες δίχως να προκαλέσουν σηµαντικές ζηµιές στη λειτουργία και ισορροπία του 

οικοσυστήµατος. Έτσι , δεν χρειάζεται να ληφθούν ειδικά µέτρα αλλά κάποια γενικά σύµφωνα 

µε τα οποία ο σχεδιασµός και η κατασκευή του έργου στην περιοχή θα πρέπει να 

εξασφαλίζουν : 
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� Την πιστή τήρηση του σχεδιασµού που προβλέπεται ιδιαίτερα στις θέσεις των 

µισγαγγειών και γενικά σε κάθε διασταύρωση µε τον υδάτινο κύκλο απορροής  

� Την µικρότερη δυνατή µορφολογική αλλοίωση  

� Την αποφυγή διατάραξης της ευστάθειας των γεωλογικών σχηµατισµών και την άµεση 

αποκατάστασή της στις θέσεις που είναι αναπόφευκτη, για να αποτραπεί η δηµιουργία 

εστιών µόνιµων περιβαλλοντικών αλλοιώσεων κατά τη λειτουργία του έργου. 

� Τη µικρότερη δυνατή αποµάκρυνση βλάστησης στις θέσεις των εργοταξίων 

προκειµένου να ελαχιστοποιηθούν οι επιπτώσεις στη χλωρίδα.  

Μετά την ολοκλήρωση των εργασιών κατασκευής θα πρέπει να γίνει επανεγκατάσταση της 

βλάστησης στις τραυµατισµένες περιοχές για την αναπλήρωση των απωλειών και την 

προστασία των διαταραγµένων επιφανειών. Οι φυτεύσεις θα πρέπει να είναι προσαρµοσµένες 

στην τοπική βλάστηση µε τη χρησιµοποίηση ειδών που κυριαρχούν στην περιοχή.  

Τέλος οποιαδήποτε επέµβαση επί των δασικών εκτάσεων (αν και δεν αναµένεται) θα πρέπει να 

γίνει κατόπιν των προβλεπόµενων αδειών.  

 

Όσον αφορά την πανίδα, οι εργασίες κατασκευής του έργου θα πρέπει να περατωθούν στο 

συντοµότερο χρονικό διάστηµα, ώστε να αποκατασταθούν οι οδοί µετακίνησης της πανίδας 

ενώ θα ήταν προτιµότερο τα µεγάλης έκτασης έργα να γίνουν εκτός της αναπαραγωγικής 

περιόδου των ζώων και πουλιών. Επιπλέον, κατά το σχεδιασµό του έργου θα πρέπει να 

προβλεφθεί επαρκής σχεδιασµός διόδων άγριας πανίδας, µέσω οχετών κατάλληλης 

διαµόρφωσης, γεφυρών κλπ.     

 

Τα  µέτρα που προτείνονται για την αντιµετώπιση των επιπτώσεων στη φάση λειτουργίας είναι 

τα εξής : 

� Η παρόδια βλάστηση θα πρέπει να συντηρείται, ιδιαίτερα τα πρώτα 2 χρόνια µε ευθύνη 

του φορέα του έργου. Οι εργασίες που θα πρέπει να λαµβάνουν χώρα είναι οι εξής : 

άρδευση, λίπανση, αραίωµα, επαναφύτευση, όπου υπάρχουν αστοχίες, προστασία από 

βόσκηση, φυτοπροστασία 

� Σε τακτά χρονικά διαστήµατα, που θα καθορίσει ο φορέας του έργου θα πρέπει να 

συλλέγονται τα απορρίµµατα εκατέρωθεν της οδού ώστε να προστατεύεται 

αποτελεσµατικά το περιβάλλον 

� Ο φορέας του έργου σε συνεργασία µε τις κατά τόπου αρχές να εκπονήσει σχέδιο 

ταχείας απορρύπανσης της οδού σε περίπτωση τροχαίου ατυχήµατος και διαρροής 

πετρελαιοειδών καταλοίπων. 



 270 

Μέτρα αντιµετώπισης των επιπτώσεων στο έδαφος  

Οι επιπτώσεις στο έδαφος της περιοχής δεν αναµένεται να είναι σηµαντικές και θα 

περιορίζονται στην άµεση ζώνη κατάληψης του έργου. Εποµένως δεν θεωρείται αναγκαία η 

λήψη ειδικών µέτρων αντιµετώπισης. 

Τα προτεινόµενα µέτρα κατά την κατασκευή σε σχέση µε το έδαφος είναι : 

� Οι εκσκαφές πρέπει να γίνουν επιλεκτικά µε διαχωρισµό και ξεχωριστή αποθήκευση 

της φυτικής γης και των κατάλληλων για ανάπτυξη βλάστησης εδαφών, από τα 

υπόλοιπα προϊόντα εκσκαφής ώστε να είναι δυνατή η χρησιµοποίηση του κατάλληλου 

εδαφικού υλικού τόσο για τις νέες γεωργικές εκτάσεις όσο και για την κάλυψη 

αποθέσεων προϊόντων εκσκαφών για την δηµιουργία νέων λωρίδων βλάστησης σε 

επιλεκτικές θέσεις πλησίον του οδικού άξονα.  

� Οι εκσκαφές πρέπει να περιοριστούν στις απολύτως απαραίτητες και να αποφευχθούν 

οι άσκοπες εκχερσώσεις και αποψιλώσεις. 

� Για την προστασία των πρανών των επιχωµάτων από επιφανειακές διαβρώσεις, 

απαιτείται η προστασία τους µε φύτευση σύµφωνα µε σύγχρονες και πρόσφορες 

µεθόδους  

� Μετά την ολοκλήρωση του έργου απαιτείται πλήρης αποµάκρυνση όλων των 

άχρηστων υλικών και µηχανηµάτων καθώς και η αποµάκρυνση του εργοταξίου και η 

αποκατάσταση , στο ακέραιο, του χώρου αυτού.  

� Όλες οι φυτεύσεις πρέπει να γίνουν µε παράλληλη εξασφάλιση άρδευσης για γρήγορη 

ανάπτυξη και συντήρηση της βλάστησης όπου η τοπική δασική υπηρεσία κρίνει 

αναγκαίο. 

Κατά τη φάση λειτουργίας θα πρέπει να γίνεται έλεγχος διάβρωσης εδάφους η οποία 

διάβρωση προκαλεί προβλήµατα κατολισθήσεων και µπορεί να προκαλέσει σοβαρές ζηµιές σε 

όχθες λιµνών ή ποταµών βάζοντας σε κίνδυνο την ποιότητα του νερού. Η εδαφική κάλυψη µε 

φυτά αποτελεί την καλύτερη προστασία από την διάβρωση. 

 

Στη συνέχεια, µε βάση παρατηρήσεις και καταγραφές της υπαίθρου, την επεξεργασία και την 

αξιολόγηση των στοιχείων της οριστικής γεωλογικής µελέτης , δίνονται προτάσεις και 

συµπεράσµατα που αφορούν την γεωλογική µελέτη  τους τεχνικογεωλογικούς χαρακτήρες και  

γενικές κατευθύνσεις για την διαµόρφωση των πρανών κατά τµήµατα της χάραξης.  
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Μέτρα αντιµετώπισης των επιπτώσεων στα νερά 

Κατά την φάση κατασκευής τα σηµαντικότερα µέτρα που πρέπει να ληφθούν για την 

προστασία των νερών είναι τα ακόλουθα: 

� Η προστασία της δίαιτας των νερών η οποία απαιτεί το σωστό προγραµµατισµό 

των εργασιών κατασκευής ώστε και το έργο αν προχωρά σωστά και η απορροή των 

επιφανειακών νερών να µην εµποδίζεται. Έτσι είναι απαραίτητο κατά τις εργασίες 

επιχώσεων και εκσκαφών να λαµβάνεται µέριµνα ώστε τα νερά της βροχής να  

αποστραγγίζονται κατά τον ίδιο περίπου τρόπο όπως και πριν το έργο είτε µε 

πρόχειρη αποκατάσταση των οδών απορροής είτε µε πρόβλεψη κατασκευής πρώτα 

των τεχνικών έργων αποστράγγισης που στη συνέχεια θα ενσωµατωθούν στο έργο 

και θα λειτουργήσουν κατά τη φάση λειτουργίας. 

� Η προστασία της ποιότητας των νερών από τα αιωρούµενα στερεά που απαιτεί τη 

λήψη µέτρων µείωσης των εκποµπών στερεών κατά τη διάρκεια βροχόπτωσης 

όπως µε την κάλυψη τυχόν σωρών αδρανών στο εργοτάξιο µε φύλλα νάιλον σε 

περίπτωση ξαφνικής βροχής.  

� Η προστασία της ποιότητας των επιφανειακών και υπογείων νερών θα επιτευχθεί 

και µε µέτρα ελέγχου των µηχανηµάτων κατασκευής και µεταφοράς υλικών. Έτσι 

πρέπει να αποφεύγεται η ανεξέλεγκτη διάθεση των λαδιών των µηχανηµάτων και 

άλλων παραπροϊόντων συντήρησης. 

� Πρέπει να ελέγχονται οι εκκενώσεις των υπολειµµάτων των µπετονιέρων 

σκυροδέτησης σε χώρο του εργοταξίου προµήθειας του έτοιµου σκυροδέµατος µε 

κατάλληλη επεξεργασία (δεξαµενή καθίζησης τουλάχιστον). Απαγόρευση διάθεσης 

των υπολειµµάτων στην περιοχή του έργου.  

� Η αντιµετώπιση ατυχηµάτων σε όλο το µήκος του εργοταξίου του οδικού άξονα θα 

πρέπει επίσης να προβλέπεται στο πρόγραµµα του κατασκευαστή, ο οποίος πρέπει 

να διαθέτει στο συνεργείο του τα κατάλληλα υλικά για την αντιµετώπισής τους, 

όπως πχ διάφορα προσροφητικά υλικά. 

� Η διάθεση των λυµάτων του προσωπικού του εργοταξίου θα πρέπει να γίνεται 

ελεγχόµενα. 

 

Κατά τη φάση λειτουργίας τα µέτρα που πρέπει να ληφθούν είναι τα ακόλουθα: 

� Όλα τα έργα παροχέτευσης των απορροών οµβρίων θα πρέπει να συντηρούνται και να 

καθαρίζονται κάθε χρόνο από τα φερτά υλικά ώστε να είναι πάντα σε θέση να 

παροχετεύσουν την παροχή σχεδιασµού τους  
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� Οι θέσεις των ορυγµάτων και των επιχωµάτων να αποστραγγίζονται κατάλληλα και 

κατά τη λειτουργία του έργου του έργου, πιθανόν µε τα ίδια έργα που θα 

χρησιµοποιηθούν και κατά την κατασκευή. 

� Λόγω του µέτριου αναµενόµενου φόρτου κυκλοφορίας του δρόµου εκτιµάται ότι οι 

εκποµπές σωµατιδίων και άλλων ουσιών στην επιφάνεια της οδού κυρίως θα είναι 

µικρές, έτσι δεν κρίνεται απαραίτητη η λήψη µέτρων για την αντιµετώπιση ρύπανσης 

από την κυκλοφορία κατά την λειτουργία των έργων  

� Ειδικά στην περιοχή της σήραγγας νοτιοδυτικά της Στύψης, θα πρέπει να δοθεί κατά 

τις γεωτεχνικές έρευνες σηµασία στην παρουσία και ιδιαίτερα στην ποιότητα του 

υπογείου νερού, δεδοµένου ότι είναι συνήθης η παρουσία σε νερά της Λέσβου 

ενώσεων και ριζών που είναι δυνητικά επιβλαβείς για τις κατασκευές από σκυρόδεµα. 

 

 

Μέτρα αντιµετώπισης των επιπτώσεων από τα απορρίµµατα. 

∆εν απαιτούνται ειδικά µέτρα πέρα από µέτρα ορθής πρακτικής κατά την κατασκευή του 

δρόµου , µεταξύ των οποίων η απαγόρευση της ανεξέλεγκτης διάθεσης των απορριµµάτων και 

των εκχωµάτων, αλλά διαχείριση τους µε κατάλληλη αδειοδότηση και οργάνωση.  

Κατά τη φάση κατασκευής τα πάσης φύσεως απορρίµµατα που θα παράγονται από τους 

εργαζοµένους θα συλλέγονται µε µέριµνα του φορέα του έργου και θα διατίθενται στον 

πλησιέστερο εγκεκριµένο χώρο διάθεσης απορριµµάτων. Μετά το πέρας της κατασκευής το 

σύνολο των υλικών πρέπει να αποµακρυνθεί µε µέριµνα του φορέα του έργου. 

Κατά τη λειτουργία του έργου η συλλογή απορριµµάτων θα πρέπει επίσης να γίνεται σε 

κάδους σε τυχόν χώρους parking του δρόµου και να µεταφέρονται καθηµερινά από κοινού µε 

τα  απορρίµµατα των οικισµών.  

 

Μέτρα αντιµετώπισης των επιπτώσεων στην ποιότητα της ατµόσφαιρας  

Κατά τη φάση κατασκευής δεν αναµένεται να δηµιουργηθούν ιδιαίτερα προβλήµατα από τις 

εκποµπές σκόνης κατά τη διάρκεια των έργων εάν τηρηθούν τα ακόλουθα προτεινόµενα 

µέτρα: 

� Συχνή διαβροχή των περιοχών εκχωµάτωσης και επιχωµάτωσης, κάλυψη των 

βαρέων οχηµάτων µεταφοράς προϊόντων εκσκαφής αλλά και υλικών κατασκευής 

καθώς επίσης και η θέσπιση µέγιστων ορίων ταχύτητας σε όλες τις µη 

ασφαλτοστρωµένες επιφάνειες  
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� Αποφυγή της διασποράς της σκόνης και ιδιαίτερα των άχρηστων υλικών, 

σκουπιδιών κλπ στις παρακείµενες περιοχές µε την οργάνωση κατάλληλων 

συνεργείων αποκοµιδής\ 

� Όσο αφορά τις εγκαταστάσεις εργοταξίου που εκπέµπουν σκόνη, θα πρέπει να 

βρίσκονται σε µεγάλη απόσταση από κατοικίες και γενικότερα δοµηµένο αστικό 

περιβάλλον. 

� Όλα τα µηχανήµατα και ο εξοπλισµός που χρησιµοποιούνται στις κατασκευές θα 

πρέπει να είναι σε καλή κατάσταση και να πληρούν τις προδιαγραφές του 

κατασκευαστή ώστε να ελαχιστοποιούνται οι εκποµπές σκόνης .  

� Όσον αφορά τα εργοτάξια διάνοιξης σήραγγας πρέπει να διασφαλίζονται συνθήκες 

υγιεινής εργασίας του προσωπικού που απασχολείται στην κατασκευή υπόγειων 

έργων   και η µέθοδος αερισµού που θα χρησιµοποιηθεί κατά την κατασκευή της 

σήραγγας εξαρτάται από τη µέθοδο κατασκευής και από τον ρυθµό προόδου της 

διάτρησης.  

Κατά τη φάση λειτουργίας δεν απαιτείται η λήψη ειδικών µέτρων λόγω των ιδιαίτερα χαµηλών 

εκτιµώµενων  συγκεντρώσεων αέριων ρύπων , οι οποίοι δεν ξεπερνούν τα θεσµοθετηµένα 

όρια της ΕΟΚ. Στη σήραγγα θα πρέπει να προσδιοριστεί σε ακόλουθο στάδιο και στα πλαίσια 

των ηλεκτροµηχανικών µελετών ο απαραίτητος σχετικός εξοπλισµός ο οποίος θα πρέπει να 

εξασφαλίζει επαρκή ανανέωση του αέρα και για την δυσµενή περίπτωση που θα εκδηλωθεί 

πυρκαγιά στο υπόγειο έργο. 

 

Μέτρα προστασίας του ακουστικού περιβάλλοντος  

Το έργο όπως έχει ήδη αναφερθεί σε προηγούµενο κεφάλαιο της µελέτης δεν αναµένεται να 

επιβαρύνει ιδιαίτερα το ακουστικό περιβάλλον σε  σχέση µε τις οικιστικές χρήσεις και τους 

οικιακούς δείκτες. Επισηµαίνεται ότι δεν αναµένεται υπέρβαση του νοµοθετηµένου ορίου των 

70 dB(A) σε κανένα από τους λίγους ευαίσθητους δέκτες που βρίσκονται σε γειτνίαση µε το 

έργο. 

Συνεπώς τα όποια µέτρα πρόκειται να ληφθούν , είναι αυτά που ορίζει η Ελληνική νοµοθεσία 

τόσο κατά τη φάση κατασκευής όσο και κατά τη φάση λειτουργίας. 

Το Π.∆ 1180/81 καθορίζει το ανώτερο επιτρεπόµενο όριο θορύβου που εκπέµπεται στο 

περιβάλλον από εγκαταστάσεις που στην προκειµένη περίπτωση αφορά τόσο τα µηχανήµατα 

και εγκαταστάσεις που θα χρησιµοποιηθούν κατά τη διάρκεια της κατασκευής όσο και 

µηχανολογικές εγκαταστάσεις πάσης φύσεως που θα χρησιµοποιηθούν κατά την κατασκευή 

της γραµµής.  
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Οι τεχνικές εφαρµογές για την ελάττωση του θορύβου από την κατασκευή µπορούν να 

συνοψισθούν σε δύο επίπεδα επέµβασης : 

� Ελάττωση του θορύβου των µηχανηµάτων και λοιπών οχηµάτων εργοταξίου µε 

χρήση νέων µοντέλων όπου έχει ληφθεί πρόνοια για τη µείωση του 

εκπεµπόµενου θορύβου και µε την εφαρµογή πλέον αυστηρών κανονισµών, 

τόσο Ελληνικών όσο και της ΕΟΚ 

� Επέµβαση πάνω στην µεθοδολογία κατασκευής που τελικά θα επιλεγεί µε 

καθορισµό τω τεχνικών χαρακτηριστικών λαµβάνοντας υπόψη τον θόρυβο και 

κατά συνέπεια κατασκευή ανάλογων τεχνικών έργων στις οριογραµµές του 

εργοταξίου. 

� Με βάση το σενάριο κατασκευής που µελετήθηκε και παρουσιάστηκε στο 

προηγούµενο κεφάλαιο της µελέτης απαιτείται η λήψη ειδικών αντιθορυβικών 

µέτρων (ηχοπετασµάτων) µόνο σε επιµέρους, µεµονωµένους , διάσπαρτους 

δέκτες στα όρια των χώρων εργασίας του εργοταξίου , ύψους περίπου 3 

µέτρων. 

� Τέλος επισηµαίνεται ότι η πληροφόρηση των κατοίκων για την ενδεχόµενη 

χρήση σηµειακών πηγών θορύβου καθώς και η ευνοϊκή διάθεση των πολιτών 

ως προς την αναγκαιότητα του έργου καθώς και η απαγόρευση των εργασιών 

κατά τις ώρες κοινής ησυχίας συνηγορούν στη σηµαντική µείωση πιθανού 

προβλήµατος  

  

Όσον αφορά την αντιµετώπιση του οδικού θορύβου κατά τη φάση λειτουργίας σύµφωνα µε 

τις εκτιµήσεις που έγιναν στο προηγούµενο κεφάλαιο της µελέτης και την Ελληνική 

Νοµοθεσία , δεν αναµένεται υπέρβαση του νοµοθετηµένου ορίου και κατ΄επέκταση δεν 

απαιτείται η εφαρµογή ειδικών µέτρων αντιθορυβικής προστασίας.    

 

 

 

Μέτρα αποκατάστασης τοπίου και αισθητικής ένταξης στην περιοχή  

Για την πρόληψη των αρνητικών επιπτώσεων στο τοπίο αλλά και την αποκατάσταση των 

αλλοιώσεων που θα προκληθούν θα πρέπει να γίνει κατάλληλος σχεδιασµός του έργου καθώς 

και οργάνωση των κατασκευαστικών εργασιών. Η προτεινόµενη χάραξη γενικά δεν εµφανίζει 

υψηλά ορύγµατα ή επιχώµατα µε αποτέλεσµα να µην δηµιουργούνται σηµαντικές επιπτώσεις 
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στο φυσικό περιβάλλον. Παρόλα αυτά η φύτευση των διατιθέµενων ελεύθερών χώρων κατά 

µήκος του έργου (πρανή επιχωµάτων κλπ) θα συµβάλλει στην δηµιουργία µιας αισθητικά 

αποδεκτής εικόνας στην περιοχή άµεσης επιρροής του έργου. 

Η ενσωµάτωση της οδού στο τοπίο γίνεται πιο ικανοποιητικά µε την προσαρµογή των 

φυτεύσεων στην τοπική βλάστηση, χρησιµοποιώντας είδη που κυριαρχούν στην περιοχή. 

Ιδιαίτερη έµφαση πρέπει να δοθεί στις περιοχές διέλευσης της χάραξης που βρίσκονται σε 

εγγύτητα µε ρέµατα, στον ποταµό Τσικνιά και στην περιοχή της Γέφυρας Κρεµαστής καθώς 

και σε σηµεία που η χάραξη διέρχεται σε εγγύτητα µε το γεωτουριστικό κοµµάτι της ελιάς. Ο 

σχεδιασµός των τεχνικών έργων (γέφυρες, µέτωπα υπογείων έργων, κλπ) θα πρέπει να γίνει 

και µε βάση κριτηρίων αισθητικής και προσαρµογής στο τοπίο της περιοχής χωροθέτησής του. 

Οι σχετικές επιλογές θα πρέπει να γίνουν κατά την εκπόνηση των τεχνικών µελετών σε 

συνεργασία και µε αρχιτέκτονα.  

 

 

Μέτρα αποκατάστασης που αφορούν το κοινωνικό και οικονοµικό περιβάλλον  

Ο υπό µελέτη άξονας αναµένεται να έχει θετική επίπτωση στο κοινωνικό και οικονοµικό 

περιβάλλον αφού θα δηµιουργήσει προϋποθέσεις αναπτυξιακών δραστηριοτήτων στις περιοχές 

διέλευσης του άξονα. Επιπλέον ορισµένα από τα επιµέρους µέτρα στις άλλες περιβαλλοντικές 

επιπτώσεις του έργου που επιδρούν στο ανθρωπογενές περιβάλλον (θόρυβος, σκόνη, 

ατµοσφαιρική ρύπανση) συµβάλλουν ούτως ή άλλως στην αντιµετώπιση των επιπτώσεων και 

στο ανθρωπογενές περιβάλλον των οικισµών της άµεσης περιοχής του έργου.  

 

Μέτρα αποκατάστασης που αφορούν τις Χρήσεις γης  

Σε σχέση µε τις χρήσεις γης εκτιµάται ότι οι επιπτώσεις της προτεινόµενης χάραξης δεν θα 

είναι σηµαντικές. Γενικότερα δεν κρίνεται απαραίτητη η λήψη µέτρων εφόσον το έργο δεν 

επιφέρει αλλαγές σε κρίσιµες χρήσεις γης της περιοχής µελέτης. Μελλοντικά για την αποφυγή 

δηµιουργίας προβληµάτων στις χρήσεις γης επιβάλλεται να παρακολουθείται η χωροθέτηση 

ευαίσθητων χρήσεων σε εγγύτητα µε τον υπό µελέτη οδικό άξονα.    

 

Μέτρα αντιµετώπισης των επιπτώσεων στα δίκτυα κοινής ωφέλειας.  

Στα σηµεία που η προτεινόµενη χάραξη συναντά κάθετους αγροτικούς χωµατόδροµους ή 

λοιπό δίκτυο η κυκλοφορία τους θα πρέπει να αποκατασταθεί για την καλύτερη εξυπηρέτηση 

των ιδιοκτησιών εκατέρωθεν αυτής. Το έργο δεν αναµένεται να δηµιουργήσει προβλήµατα 

στα δίκτυα κοινής ωφέλειας διότι δεν τέµνει και δεν επηρεάζει κάποια από αυτά. Σε 
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περίπτωση που στη φάση κατασκευής εντοπιστούν δευτερεύοντα δίκτυα κοινής ωφελείας στην 

περιοχή, αυτά θα πρέπει να αποκατασταθούν µε κατάλληλες λύσεις και εφαρµογές. Λόγω της 

πιθανής ανάπτυξης της ευρύτερης περιοχής του έργου υπάρχει πιθανότητα ανάγκης λήψεως 

µέτρων για την αντιµετώπιση πιέσεων για υλοποίηση υποδοµών σε επίπεδο ύδρευσης , 

αποχέτευσης , ηλεκτροφωτισµού, τηλεπικοινωνιών, το µέγεθος των οποίων σχετίζεται και µε 

τον βαθµό ανάπτυξης της.  

 

Μέτρα αντιµετώπισης των επιπτώσεων σε ιστορικούς και αρχαιολογικούς χώρους  

Το υπό µελέτη οδικό έργο πρόκειται να πραγµατοποιηθεί εντός αρχαιολογικά ελεγχόµενης 

περιοχής όπου και έχουν εντοπισθεί κατάλοιπα προϊστορικών, αρχαϊκών και ελληνιστικών 

χρόνων. Για το λόγο αυτό οι αρµόδιες αρχές επισηµαίνουν ότι η κατασκευή του έργου θα 

πρέπει να γίνει κάτω από τους παρακάτω όρους και προϋποθέσεις : 

� Όλες οι εκσκαφικές εργασίες για τη διάνοιξη της οδού θα γίνουν µε τη 

παρακολούθηση ειδικού επιστηµονικού προσωπικού το οποίο θα οριστεί εγκαίρως από 

την Κ΄ Εφορεία Προϊστορικών και Κλασσικών Αρχαιοτήτων και την 14η  Εφορεία 

Βυζαντινών Αρχαιοτήτων και η µισθοδοσία του θα βαρύνει τις πιστώσεις του έργου 

� Πριν από την έναρξη του έργου και την πραγµατοποίηση των οποιωνδήποτε 

εκσκαφικών εργασιών, θα προηγηθεί αίτηση προς την Υπηρεσία για τη χορήγηση 

σχετικής άδειας εκσκαφής  

� Σε περίπτωση που κατά τις εκσκαφικές εργασίες αποκαλυφθούν αρχαιότητες, οι 

εργασίες θα διακοπούν προσωρινά και θα ακολουθήσει ανασκαφική διερεύνηση, οι 

δαπάνες της οποίας θα βαρύνουν εξολοκλήρου τις πιστώσεις και τον προϋπολογισµό 

του έργου, σύµφωνα µε το άρθρο 37 παρ. 6 του Ν. 3028/2002 «Για την προστασία των 

Αρχαιοτήτων και εν γένει της Πολιτιστικής Κληρονοµιάς»   ενώ από τα αποτελέσµατά 

της θα κριθεί η συνέχισή του.   

 

Στο τέλος της µελέτης ακολουθεί παράρτηµα στο οποίο παρατίθεται η σχετική αλληλογραφία 

και οι απαντήσεις της παρούσας Μελέτης Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 9 :    ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ-ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ  

 

 

Κάθε ανθρώπινη δραστηριότητα επιφέρει κάποιες επιπτώσεις στο περιβάλλον , µικρές ή 

µεγάλες , θετικές ή αρνητικές ,άµεσες ή έµµεσες. Ειδικότερα οι δραστηριότητες που αφορούν 

τον τοµέα των µεταφορών και πιο συγκεκριµένα των οδικών έργων έχουν κατά κανόνα 

σηµαντικές επιπτώσεις στο περιβάλλον, οι οποίες µπορούν να πολλαπλασιαστούν ή να 

µειωθούν ανάλογα µε τις λύσεις που επιλέγονται για την αντιµετώπιση των προβληµάτων.  

 

Το αυτοκίνητο αποτελεί τον πιο δηµοφιλή τρόπο µεταφοράς στην Ευρωπαϊκή Ένωση.  

Περίπου το 70% των µεταφορών ανθρώπων και αγαθών πραγµατοποιούνται οδικά, 

τοποθετώντας έτσι το αυτοκίνητο στο κέντρο των συζητήσεων που αφορούν στις µεταφορές, 

στην ενέργεια και τις πολιτικές για την προστασία του περιβάλλοντος. Η αλµατώδης αύξηση 

των µεγεθών των µεταφορών και ο τρόπος οργάνωσης τους , που υιοθετήθηκε τις τελευταίες 

δεκαετίες, δηµιουργεί ιδιαίτερο προβληµατισµό από το γεγονός ότι οι θετικές επιπτώσεις από 

την ικανοποίηση της ζήτησης για µετακινήσεις είναι άµεσα συνδεδεµένες µε επιπτώσεις 

αρνητικές για το περιβάλλον. Η ύπαρξη των επιπτώσεων δεν απαιτεί την κατάργηση των 

µεταφορικών δραστηριοτήτων , ούτε όµως η αναγκαιότητα των οδικών έργων δικαιολογεί 

οποιαδήποτε παρέµβαση στο περιβάλλον.  

 

Στόχος είναι η δηµιουργία ενός περιβαλλοντικά βιώσιµου συστήµατος µεταφορών, ενός 

συστήµατος δηλαδή, στην ανάπτυξη του οποίου έχει ενσωµατωθεί η περιβαλλοντική  

διάσταση.  Ένα τέτοιο σύστηµα : 

• Επιτρέπει την εξυπηρέτηση των αναγκών µετακίνησης και ανάπτυξης των ατόµων, των 

επιχειρήσεων και των κοινωνιών µε τρόπο ασφαλή και συµβατό µε την ανθρώπινη 

υγεία και γενικότερα το υφιστάµενο οικοσύστηµα και µε τρόπο που να εξασφαλίζει 

ίσες ευκαιρίες µεταξύ των σηµερινών αλλά και των µελλοντικών γενεών. 

• Έχει λογικό κόστος, λειτουργεί αποτελεσµατικά, επιτρέπει επιλογές ανάµεσα σε 

διαφορετικά µέσα µεταφοράς και είναι σε θέση να υποστηρίζει τις δραστηριότητες της 

ανταγωνιστικής οικονοµίας καθώς και την ισόρροπη περιφερειακή ανάπτυξη.  

• Περιορίζει τις εκποµπές και τους ρύπους σε όρια που να είναι δυνατόν να 

απορροφηθούν από τον πλανήτη, χρησιµοποιεί ανανεώσιµες πηγές ενέργειας µε 

ρυθµούς όχι µεγαλύτερους από τους ρυθµούς αναπαραγωγής των πηγών αυτών και 
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χρησιµοποιεί µη ανανεώσιµες πηγές ενέργειας µε ρυθµούς όχι µεγαλύτερους από τους 

ρυθµούς  ανάπτυξης υποκατάστατων ανανεώσιµων πηγών ενέργειας, ενώ συγχρόνως 

ελαχιστοποιεί τις επιπτώσεις στις χρήσεις γης και την παραγωγή θορύβου. 

 

Η ανάπτυξη µιας αποτελεσµατικής περιβαλλοντικής προσέγγισης στον τοµέα των µεταφορών 

απαιτεί προσπάθεια τεχνολογικής βελτίωσης των συνιστωσών του µεταφορικού συστήµατος 

προς την κατεύθυνση της µείωσης των εκποµπών και των οχλήσεων καθώς και µείωση της 

ζήτησης για µετακινήσεις.   

 

Ως αποτέλεσµα όλων των παραπάνω, η εφαρµογή κατάλληλων µέτρων κρίνεται απαραίτητη 

για τον περιορισµό ή την καταπολέµηση των επιπτώσεων των οδικών έργων στο περιβάλλον. 

 

Όσον αφορά την προστασία του ακουστικού περιβάλλοντος , τα µέτρα τα οποία 

εφαρµόζονται είναι τα εξής:  

 

� Κατασκευή προστατευτικών ηχοπετασµάτων και αντιθορυβικών (πορώδων) 

οδοστρωµάτων. Τα ηχοπετάσµατα αποτελούν το σύνηθες µέτρο, για αυτό και στα 

µοντέλα πρόβλεψης του θορύβου υπάρχει µέριµνα για τον προσδιορισµό της 

ηχοεξασθένισης λόγω ηχοπετάσµατος. Το είδος του οδοστρώµατος, τέλος επηρεάζει 

σηµαντικά το επίπεδο του θορύβου και η κατάλληλη επιλογή επιφάνειας 

οδοστρώµατος είναι ένα από τα αποτελεσµατικότερα µέτρα αντιµετώπισης.  

� Κατασκευή ειδικών έργων (κατασκευή σηράγγων, ταπείνωση του άξονα της οδού ώστε 

αυτή να βρίσκεται σε όρυγµα κλπ). Πρόκειται για κατασκευές , οι οποίες αυξάνουν µεν 

το κατασκευαστικό κόστος , ορισµένες όµως από αυτές όπως η κατασκευή σήραγγας , 

µειώνουν ή εξαφανίζουν την ηχορύπανση (η µείωση ανέρχεται µέχρι και τα 30 dB(A).   

� Φύτευση βλάστησης παρά την οδό ,µέτρο το οποίο επιφέρει σηµαντική µείωση στο 

πρόβληµα της ηχορύπανσης (έως και  50%)   

� Χρήση ηλεκτροκίνητων οχηµάτων, τα οποία σύµφωνα µε έρευνες παράγουν µόνο το 

30% του κόστους θορύβου των αντίστοιχων συµβατικών επιβατικών οχηµάτων σε 

συνθήκες αστικού περιβάλλοντος  

� Κυκλοφοριακές ρυθµίσεις όπως για παράδειγµα µείωση της ταχύτητας κυκλοφορίας , 

οµαλή ροή κυκλοφορίας (αποφυγή αιχµών θορύβου) , απαγόρευση χρήσης κόρνας και 

απαγόρευση κυκλοφορίας βαρέων οχηµάτων σε συγκεκριµένα τµήµατα του οδικού 

δικτύου  
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� ¨Έλεγχος εκποµπής θορύβου από εξατµίσεις. Πρόκειται για ένα πολύ απλό αλλά 

ταυτόχρονα πολύ αποδοτικό µέτρο. Ο συνεχής  έλεγχος της ηχητικής ρύπανσης που 

προκαλούν οι µοτοσικλέτες και τα µοτοποδήλατα από την τροχαία , καθώς επίσης και 

η συµµόρφωση των µη συµµορφούµενων οδηγών είχε σαν αποτέλεσµα την µείωση των 

επιπέδων του θορύβου.    

� Μείωση του θορύβου µέσω της πολεοδοµικής διαµόρφωσης.  

� Ελάττωση του θορύβου των µηχανηµάτων , οχηµάτων εργοταξίου µε χρήση νέων 

µοντέλων όπου έχει ληφθεί πρόνοια για την µείωση του εκπεµπόµενου θορύβου και µε 

την εφαρµογή πλέον αυστηρών κανονισµών, τόσο Ελληνικών όσο και της Ε.Ε,  

 

Η ατµοσφαιρική ρύπανση αποτελεί µια εξίσου σηµαντική περιβαλλοντική επίδραση και 

απαιτεί τη λήψη σηµαντικών µέτρων περιορισµού, όπως :  

� Καθορισµός ορίων εκποµπών ρύπων 

� Χρήση καταλυτικών µετατροπέων, οι οποίοι συγκρατούν σηµαντικά τις εκποµπές 

αέριων ρύπων 

� Ενθάρρυνση χρήσης ηλεκτρικών οχηµάτων   

� Χρήση εναλλακτικών καυσίµων , βελτίωση της ποιότητας τους και γενικότερα στροφή 

στη χρήση καθαρότερων καυσίµων  

� Ενθάρρυνση αντικατάστασης παλαιών οχηµάτων µε νέα βελτιωµένης τεχνολογίας , 

τόσο ως προς τις εκποµπές ρύπων όσο και ως προς την κατανάλωση καυσίµων καθώς 

και συστηµατικός έλεγχος/συντήρηση των οχηµάτων.  

� Ενίσχυση της χρήσης των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς. Η απόδοση προτεραιότητας 

στα Μ.Μ.Μ µε αποκλειστικές λωρίδες κίνησης και προτεραιότητα στους σηµατοδότες, 

έχει αποτελέσµατα όχι µόνο ως  προς τη µείωση του χρόνου της διαδροµής αλλά και 

ως προς την µείωση των εκποµπών των Ι.Χ καθώς παρατηρείται εκτροπή των οδηγών 

προς τις µαζικές µεταφορές.  

� Κυκλοφοριακές ρυθµίσεις όπως για παράδειγµα: δακτύλιος , περιορισµός του 

δικαιώµατος εισόδου σε επιβαρυµένες περιοχές είτε µε θέσπιση τελών εισόδου ,είτε µε 

καθορισµό συγκεκριµένων ωρών για τις εµπορευµατικές µεταφορές  

� Ενίσχυση της χρήσης ποδηλάτων κυρίως µε την παραχώρηση ειδικών λωρίδων 

αυξηµένης ασφάλειας ,καθώς και επέκταση του δικτύου πεζοδρόµων  

� Καλύτερη οδηγική συµπεριφορά (µείωση των συχνών επιταχύνσεων και 

επιβραδύνσεων)   
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Τα απόβλητα από τα έργα οδοποιίας , όπως άλλωστε και από κάθε κατασκευαστική 

δραστηριότητα απαιτούν κατάλληλη διαχείριση και διάθεση προκειµένου να αποφευχθούν οι 

αρνητικές επιπτώσεις που αυτά προκαλούν στο περιβάλλον. Τα µέτρα τα οποία προτείνονται 

είναι τα ακόλουθα:  

� Υποκατάσταση των ρυπογόνων προϊόντων  

� Τεχνικές επεξεργασίας των ρυπασµένων χωµάτων (βιολογικές, φυσικές , χηµικές, κλπ) 

� Ανακύκλωση υλικών (όπου αυτό είναι εφικτό) Πχ. Ανακύκλωση ασφαλτικού       

             σκυροδέµατος 

� Επαναχρησιµοποίηση υλικών , π.χ    χωµάτων και πετρών από εκσκαφές, τα οποία είτε    

µπορούν να χρησιµοποιηθούν στο ίδιο έργο είτε σε διαφορετικά. 

� Χρήση βιοµηχανικών παραπροϊόντων κατά την κατασκευή των έργων τα οποία θα 

είναι φιλικά προς το περιβάλλον και θα έχουν τις επιθυµητές µηχανικές  ιδιότητες . 

� Απαγόρευση της ανεξέλεγκτης διάθεσης των απορριµµάτων και εκχωµάτων αλλά και 

διαχείρισή τους µε κατάλλήλη αδειοδότηση και οργάνωση. 

 

 

Όσον αφορά την προστασία του φυσικού περιβάλλοντος , που περιλαµβάνει το έδαφος, τα 

ύδατα, την χλωρίδα και την πανίδα, τα µέτρα που εφαρµόζονται είναι :  

� Κατάλληλη εκλογή της θέσεως της οδού αλλά και των θέσεων των τεχνικών έργων 

συντελούν στη µείωση των συνεπειών στη δίαιτα των υδάτων  

� Κατασκευές οι οποίες επιτρέπουν την διήθηση του ύδατος µε συνέπεια την 

συγκράτηση ρυπαντών, λεπτόκοκκών υλικών κλπ , πριν τα όµβρια ύδατα οδηγηθούν 

σε φυσικούς υδάτινους αποδέκτες  

� Μείωση της χρησιµοποιούµενης ποσότητας υλικών απόψυξης  

� Μέτρα προστασίας της πανίδας (π.χ φράκτες ) καθώς και κατασκευή διαβάσεων για τα 

ζώα  

 

 

Ένα σηµαντικό στοιχείο που παρουσιάστηκε στην µελέτη αυτή και θα πρέπει επίσης να 

επισηµανθεί, αποτελεί το γεγονός ότι ο θεωρητικός υπολογισµός των επιπτώσεων των οδικών 

έργων στον περιβάλλον δεν αρκεί για τον υπολογισµό των συνολικών συνεπειών τους  µιας 

και όπως έχει ήδη αναφερθεί υπάρχει ένα πλήθος παραγόντων που συµβάλλουν στην αύξηση 

των επιπέδων τους. Παρόλα αυτά όµως, µε την εφαρµογή των παραπάνω µέτρων µπορούµε να 

ελέγξουµε τις  συνέπειες αυτές αλλά και να τις διαχειριστούµε.  
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 Πρωταρχικό ρόλο , βέβαια , οφείλει και πρέπει να λάβει από τη µία πλευρά  το κράτος , αλλά 

και ο ίδιος ο πολίτης. Οι προσπάθειες της Ευρωπαϊκής Ένωσης , των κρατών µελών της και 

ειδικότερα της Ελληνικής νοµοθεσίας , είναι αξιόλογες και δεν µπορεί παρά να αποτελέσουν 

κίνητρα για την ευαισθητοποίηση και την ενασχόληση του κοινού µε το πρόβληµα.  

 

Η διεθνής κοινότητα συνειδητοποιεί αργά αλλά σταθερά ότι η οποιαδήποτε επιθυµητή 

ανάπτυξη του οδικού συστήµατος µεταφορών πρέπει να είναι συµβατή µε συγκεκριµένα όρια 

που επιβάλλεται να ισχύουν για όλες τις διαφορετικού είδους αρνητικές επιπτώσεις στο 

περιβάλλον και την υγεία από τη λειτουργία του συστήµατος. Για την επίτευξη του στόχου 

αυτού απαιτούνται συγκεκριµένες στρατηγικές και µέτρα µε προσδιορισµένο χρονοδιάγραµµα 

και µηχανισµούς παρακολούθησης και ελέγχου. 

 

Ο στόχος  της διοχέτευσης σηµαντικού τµήµατος της ζήτησης για µεταφορές από τα οδικά στα 

άλλα µέσα αλλά και γενικότερα ο στόχος της µείωσης των αρνητικών περιβαλλοντικών 

επιπτώσεων από τη λειτουργία του συστήµατος των οδικών µεταφορών απαιτεί µια 

συνολικότερη αλλαγή στην ισορροπία του συστήµατος, η οποία προϋποθέτει την υιοθέτηση 

νέων πολιτικών σε µια σειρά από άλλους ευρύτερους τοµείς. Μεταξύ αυτών περιλαµβάνονται: 

 

• Πολιτική στον οικονοµικό τοµέα για την αντιµετώπιση παραγόντων που συντελούν 

στην υπερβολική αύξηση της ζήτησης για οδικές  µεταφορές . 

• Πολιτική αστικής και πολεοδοµικής ανάπτυξης που θα ελαχιστοποιεί την αλόγιστη 

αύξηση της ανάγκης για κινητικότητα λόγω άστοχων σχεδιασµών της απόστασης 

µεταξύ κατοικίας και εργασίας. 

• Πολιτική στον κοινωνικό και εκπαιδευτικό τοµέα που θα αναδιοργανώσει τα ωράρια 

εργασίας και λειτουργίας των σχολείων ώστε µε διαφοροποίηση της έναρξης και της 

λήξης των ωραρίων να αποφεύγεται ο συγχρονισµός της µετακίνησης όλων των 

εργαζοµένων. 

• Πολιτική στις αστικές συγκοινωνίες που θα εξασφαλίσει ελκυστικό δίκτυο µέσων 

µαζικής µεταφοράς µε έµφαση στα µέσα µε σταθερή τροχιά και που θα εκλογικεύσει 

τη χρήση του IX. 

• Πολιτική τελών και φόρων που θα λάβει υπόψη το εξωτερικό κόστος κάθε 

µετακίνησης, ιδιαίτερα εκείνο που συνδέεται µε το περιβάλλον. 
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• Πολιτική στην έρευνα, η οποία θα προσανατολιστεί σε θέµατα στήριξης της 

προσπάθειας ενσωµάτωσης της περιβαλλοντικής διάστασης στην ανάπτυξη του 

συστήµατος µεταφορών, σε όλους τους εµπλεκόµενους τοµείς και φορείς. 

 

 

Από όλα τα παραπάνω συµπεραίνουµε ότι τόσο η εκπαίδευση των πολιτών για την σωστή 

χρήση των οχηµάτων τους, για σωστή οδηγική συµπεριφορά όσο και η δηµιουργία 

κατασκευών φιλικών ως προς το περιβάλλον , που θα µετριάζουν ή θα εξαλείφουν τις 

επιπτώσεις των οδικών έργων σε αυτό , θα µας οδηγήσουν τελικά στο επιθυµητό αποτέλεσµα.  

 

Κυρίως όµως απαιτείται η συνειδητοποίηση του προβλήµατος από τον καθένα µας και η 

συνεχής ενεργοποίησή µας προς την κατεύθυνση επίλυσής του µέσα από ουσιαστικές και 

συνειδητές   αλλαγές στην καθηµερινή µας  συµπεριφορά.  
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