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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 – Εισαγωγή στο θόρυβο 

 

 

1.1 Εισαγωγή 

 

Έχει παρατηρηθεί σε πολλές “ευαίσθητες” περιοχές όπως οικισµοί, σχολεία, 

νοσοκοµεία, πανεπιστήµια, ναοί κ.λ.π. πως πολλές φορές ο οδικός κυκλοφοριακός 

θόρυβος υποβιβάζει την ποιότητα διαβίωσης και δυσχεραίνει το σύνολο των 

δραστηριοτήτων  που πραγµατοποιούνται σε αυτές µε αποτέλεσµα την επιτακτική 

ανάγκη να µελετηθούν τρόποι και να εφαρµοστούν άµεσα για την καταπολέµησή του. 

Στην παρούσα εργασία σκοπός της µελέτης είναι να προταθούν µέτρα ηχοπροστασίας 

και να αναλυθεί βάσει συγκεκριµένης µεθοδολογίας η ύπαρξη οδικού 

περιβαλλοντικού θορύβου σε “ευαίσθητη” περιοχή όπως προαναφέρθηκε που 

εντοπίζεται στην Αθήνα και πιο συγκεκριµένα στη Γεωπονική Σχολή στο ύψος επί 

της Ιεράς Οδού.  

Θα χρησιµοποιηθούν στοιχεία από τη µελέτη ηχοπροστασίας για τις 

επιστηµονικές προτάσεις που κατατίθενται η οποία θα πραγµατοποιηθεί ως εξής: 

Θεωρητική προσέγγιση του οδικού κυκλοφοριακού θορύβου σύµφωνα µε την 

Αγγλική µέθοδο υπολογισµού1. ∆ιαδικασία επί τόπου µετρήσεων µε εξειδικευµένο 

εξοπλισµό και µέθοδο, σύγκριση-ανάλυση των αποτελεσµάτων των παραπάνω 

µεθόδων και πρόταση µέτρων ηχοπροστασίας. 

Η ηχοµείωση του οδικού κυκλοφοριακού θορύβου εξαρτάται σε µεγάλο 

βαθµό από την τοπογραφία της περιοχής και για αυτό το λόγο παρατίθεται γραφική 

αποτύπωση του χώρου και περιγραφή της µορφολογικής υπόστασης του.  

 

1.2 Θόρυβος και αυτί 

 

Θόρυβο λέµε τον ανεπιθύµητο ανθρωποδηµιούργητο ήχo ο οποίος είναι 

αποτέλεσµα της σηµερινής µηχανοποιηµένης κοινωνίας µας. Ο ήχος είναι 

αποτέλεσµα µεταβολών πίεσης σε κάποιο µέσο διάδοσης όπως ο αέρας, οι οποίες 

προκαλούνται από δονήσεις ή αναταραχές. Το πλάτος ταλάντωσης αυτών των 

µεταβολών καθορίζει την ένταση του ήχου και η γρηγοράδα µε την οποία γίνονται 
                                                 
1 Calculation of Road Traffic Noise, Department of Transport, Welsh office, HMSO 
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αυτές οι µεταβολές καθορίζει την συχνότητα του ήχου. Η ένταση του ήχου µετριέται 

σε decibels (dB) και η συχνότητα µετριέται σε cycles per second (Hz). Η κλίµακα 

dB είναι λογαριθµική και δείχνει τη σχέση της ηχητικής ισχύος της συγκεκριµένης 

ηχητικής πηγής σε σχέση µε την χαµηλότερη ηχητική ισχύ που µπορεί να ανιχνεύσει 

το ανθρώπινο αυτί (10 log W / Wr). Το ανθρώπινο αυτί είναι ένα αξιοθαύµαστο 

όργανο που µπορεί να ανιχνεύσει ηχητική ισχύ από 10  ¹²  Watts µέχρι 15 Watts, (10 

log 15/10  ¹²  = 132 dB). Το ανθρώπινο αυτί µπορεί επίσης να ανιχνεύσει συχνότητες 

από 15 Hz µέχρι 20.000 Hz. Σχετικά µικρή αύξηση σε dB µπορεί να αντιπροσωπεύει 

µεγάλη αύξηση ηχητικής ισχύος. Θεωρητικά, αύξηση κατά 3 dB αντιπροσωπεύει 

διπλασιασµό της ηχητικής ισχύος και αύξηση κατά 10 dB αντιπροσωπεύει 

δεκαπλασιασµό της ηχητικής ισχύος. Το ανθρώπινο αυτί όµως αντιλαµβάνεται την 

αύξηση κατά 10 dB σαν διπλασιασµό της έντασης του ήχου.  

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 το θόρυβο. Για αυτό το λόγο οι περισσότερες 

νοµοθεσίες θέτουν όρια στάθµης θορύβου σε dB(A).  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 – Οδικός Κυκλοφοριακός Θόρυβος 

 

 

2.1 Γενικά για τον οδικό κυκλοφοριακό θόρυβο  

 

 Ως οδικός κυκλοφοριακός  θόρυβος ορίζεται η παραγωγή θορύβου από την 

κίνηση των µηχανοκίνητων οχηµάτων σε οδόστρωµα. Έχει συνέχεια και 

αυξοµειώσεις κατά τη διάρκεια της ηµέρας. Κατηγοριοποιώντας τις πηγές οδικού 

κυκλοφοριακού θορύβου βρίσκονται δύο κύριες κατηγορίες οχηµάτων :  

• Επιβατικά οχήµατα, µοτοσυκλέτες, µοτοποδήλατα. 

• Βαρέα οχήµατα , φορτηγά, λεωφορεία, αυτοκινούµενα οχήµατα µεγάλης 

κατασκευαστικής κλίµακας (Γερανοί, µπετονιέρες κλπ.)  

Επίσης βασικό ρόλο στην ποιότητα και ικανότητα όχλησης του οδικού 

κυκλοφοριακού θορύβου έχουν εξωγενείς παράγοντες που εκπέµπουν θόρυβο από τα 

οχήµατα όπως κόρνες, στερεοφωνικά συστήµατα ψυχαγωγίας, τηλεβόες κλπ. Μόνο 

που εξετάζονται ως συµπαγές στοιχείο - µέρος του εκπεµπόµενου θορύβου και όχι ως 

ξεχωριστές πηγές.  

Η διάδοση γίνεται µέσω του αέρα οπότε λαµβάνεται υπόψη η κατάσταση του 

µέσου διάδοσης υπολογίζοντας φυσικές παραµέτρους όπως θερµοκρασία, υγρασία 

και τη γεωµετρική απόσβεση του που οφείλεται στην απόσταση και τη γωνία 

µέτρησής του. Ανάλογα µε τις τιµές υγρασίας και θερµοκρασίας υπάρχει 

απορρόφηση του εκπεµπόµενου θορύβου από το µέσο διάδοσης και σύµφωνα µε την 

απόσταση και γωνία ακουστικής θέασης του συστήµατος πηγή - δέκτης 

συνυπολογίζεται η όποια ηχοµείωση1. 

 

2.2 Επιπτώσεις οδικού κυκλοφοριακού θορύβου 

 

Επίσης υπάρχουν τρεις επιδράσεις του θορύβου στον άνθρωπο που 

λαµβάνονται υπόψη για το σχεδιασµό νοµοθεσίας και µέτρων ηχοπροστασίας οι 

οποίες έχουν ώς εξής: 

• Η ενόχληση από τον θόρυβο, 

                                                 
1 www.noise.gr 
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• 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 αυτόν1. Oι επιπτώσεις του θορύβου στον οργανισµό µπορούν να 

ταξινοµηθούν σε: 

• επιδράσεις στην ακοή 

• µη ακουστικές επιδράσεις 

Οι µη ακουστικές επιδράσεις 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, ταχυκαρδία, διαταραχές στην 

πέψη, δυσκολία στη συγκέντρωση, πονοκεφάλους, διαταραχές στον ύπνο, σωµατική 

κόπωση, εκνευρισµό, υπερένταση, άγχος καθώς και διαταραχές στη συµπεριφορά.  

Ο θόρυβος δρα στο κεντρικό νευρικό σύστηµα προκαλώντας αλλοιώσεις στο 

ηλεκτροεγκεφαλογράφηµα, επιβράδυνση του χρόνου της αντίδρασης και αύξηση των 

λαθών. 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(Α) του θορύβου που 

οφείλεται στην τριβή µεταξύ των ελαστικών και του οδοστρώµατος. 

Ένας άλλος παράγοντας που δυσχεραίνει τη µείωση της ενόχλησης 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 στη πηγή 

καθίσταται αναποτελεσµατική2.   

 

 

 

                                                 
1  «Επιτρεπτά όρια θορύβου και νοµοθεσία», Σ. ∆αλιάνης -  Μ. Μπακαρέζος, Ρέθυµνο 2003. 
2 Ελληνικό Ινστιτούτο Ακουστικής (ΕΛΙΝΑ), Πρακτικά συνεδρίου «Μέτρα ηχοπροστασίας από τον 
οδικό κυκλοφοριακό θόρυβο», Γ. Μπάµνιος - Α. Τροχίδης, Θεσσαλονίκη 2004. 
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2.3 ∆ρόµοι και κυκλοφοριακό πρόβληµα 

 

 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 έως το 2010 θα υπάρχει κορεσµός της κυκλοφοριακής 

δυνατότητας των οδών στην Αθήνα που θα αγγίζει το ποσοστό 95%1 είναι κατανοητή 

και επιτακτική  η ανάγκη να εφαρµοστούν µέθοδοι για την καταπολέµηση του οδικού 

κυκλοφοριακού θορύβου κοντά σε ευαίσθητες περιοχές όπως είναι οι κατοικηµένες, 

σχολεία, νοσοκοµεία, πανεπιστήµια δηµόσιες υπηρεσίες, ναοί κ.λ.π. 

 

2.4 Υποχρεώσεις της Πολιτείας έναντι του πολίτη 

 

 Το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο στο ψήφισµά του, την 10η Ιουνίου του 1997 

αναφορικά µε την Πράσινη βίβλο της Επιτροπής, επέµεινε ότι θα πρέπει να ληφθούν 

συγκεκριµένα µέτρα και πρωτοβουλίες για τη µείωση του οδικού περιβαλλοντικού 

θορύβου. Εµπίπτει στην πολιτική της Κοινότητας να επιτευχθεί υψηλό επίπεδο 

προστασίας της υγείας και του περιβάλλοντος, ένας δε από τους στόχους που πρέπει 

να επιτευχθούν είναι η προστασία κατά του θορύβου. Στην Πράσινη βίβλο  για την 

µελλοντική πολιτική θορύβων, η Επιτροπή αντιµετωπίζει το θόρυβο του 

περιβάλλοντος ως ένα από τα κύρια περιβαλλοντικά προβλήµατα στην Ευρώπη2. Τα 

κράτη µέλη µεριµνούν ώστε οι στρατηγικοί χάρτες θορύβου που καταρτίζουν και, 

ενδεχοµένως, εγκρίνουν, και τα σχέδια δράσης που καταστρώνουν, να καθίστανται 

διαθέσιµα και να διαδίδονται στο κοινό3.  

 

 

 

 

                                                 
1 Εφηµερίδα «Τα Νέα», 17 Μαρτίου 2007. 
2 Οδηγία 2002/49/ΕΚ. 
3 Ορίζεται τόσο από την οικεία νοµοθεσία καθώς και από την Οδηγία 90/313/ΕΟΚ του Ευρωπαϊκού 
Συµβουλίου (7 Ιουνίου 1990) σχετικά µε την ελεύθερη πληροφόρηση για θέµατα περιβάλλοντος. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 - Ευρωπαϊκή Οδηγία 2002/49/ΕΚ 

 

 

3.1 Ισχύουσα νοµοθεσία  

 

  Η Ευρωπαϊκή Ένωση δίνει µεγάλη σηµασία στην προστασία του 

περιβάλλοντος και της ανθρώπινης υγείας. Ήδη από το 1996 έχει προχωρήσει σε µία 

σειρά πολιτικών και νοµοθετικών πράξεων για την αντιµετώπιση των 

περιβαλλοντικών προβληµάτων που προκείπτουν από το θόρυβο. 

 Συγκεκριµένα  το 1996 ανακοινώνεται η Πράσινη Βίβλος1 για τη 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 διαφόρων ηχητικών πηγών. 

 Για το λόγο αυτό, το 2002 το Συµβούλιο της Ευρωπαϊκής Ένωσης και το 

Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο2 υιοθέτησαν την Οδηγία του 2002/49/ΕΚ, η οποία αφορά 

συγκεκριµένα στην προστασία των πολιτών κατά του θορύβου.  

Πέρα όµως από τη γενική περιβαλλοντική πολιτική που στοχεύει στην µείωση 

του θορύβου, η Ευρωπαϊκή Ένωση έχει υιοθετήσει κατά καιρούς και επιµέρους 

πολιτικές που σχετίζουν το θόρυβο µε τις µεταφορές. 

Για παράδειγµα, στην Ανακοίνωση της Ε.Επιτροπής της 1ης ∆εκεµβρίου 1999 

για τις αεροπορικές µεταφορές και το περιβάλλον3, προσδιορίσθηκε ένας κοινός 

δείκτης θορύβου και µια κοινή µεθοδολογία για τον υπολογισµό και τη µέτρηση του 

θορύβου γύρω από τα αεροδρόµια. Η εν λόγω Ανακοίνωση έχει ληφθεί υπόψη στις 

διατάξεις της Οδηγίας 2002/49/ΕΚ.  

                                                 
1 Πράσινη Βίβλος της Ευρωπαϊκής Επιτροπής για την µελλοντική πολιτική για το θόρυβο COM(96) 
540. 
2 «Οδηγία 2002/49/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβολίου της 25ης Ιουνίου 2002 
σχετικά µε την αξιολόγηση και τη διαχείριση του περιβαλλοντικού θορύβου», L 189/12 EL Επίσηµη 
Εφηµερίδα των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων 18.7.2002. 
3 Ανακοίνωση της Επιτροπής προς το Συµβούλιο, το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο, την Οικονοµική και 
Κοινωνική Επιτροπή και την Επιτροπή των περιφερειών - Αεροπορικές µεταφορές και Περιβάλλον Η 
πορεία που οδηγεί στην επίλυση των ζεόντων προβληµάτων της αειφόρου ανάπτυξης /* COM/99/0640 
τελικό */ 
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Αντίστοιχα, η Ευρωπαϊκή Ένωση αναφέρει την αντιµετώπιση του 

περιβαλλοντικού θορύβου σε Οδηγίες όπως την 92/61/ΕΟΚ σχετικά µε την έγκριση 

τύπου οχηµάτων ΙΧ και δικύκλων και την 2000/14/ΕΚ σχετικά µε την εκποµπή 

θορύβου στο περιβάλλον από εξοπλισµό προς χρήση σε εξωτερικούς χώρους.  

Μάλιστα, η Ευρωπαϊκή Ένωση συνεχίζει την ανάπτυξη και τη συµπλήρωση 

του υφισταµένου συνόλου των κοινοτικών µέτρων που αφορούν το θόρυβο που 

εκπέµπουν οι µείζονες πηγές, και ιδίως τα τροχοφόρα οχήµατα, ο σιδηρόδροµος και η 

σχετική υποδοµή, τα αεροσκάφη, ο υπαίθριος και ο βιοµηχανικός εξοπλισµός και τα 

κινητά µηχανήµατα, όπως µε τη δέσµη µέτρων για το πρασίνισµα των µεταφορών 

που υιοθέτησε η Ε. Επιτροπή τον Ιούλιο 20081.  

 

3.2 Η Ευρωπαϊκή Οδηγία 2002/49/ΕΚ 

 

Οι στόχοι της Ευρωπαϊκής Ένωσης για την επίτευξη υψηλού επιπέδου 

προστασίας του περιβάλλοντος και της υγείας µπορούν να επιτευχθούν καλύτερα 

µέσω της συµπλήρωσης της δράσης των κρατών µελών από µια κοινοτική δράση που 

θα επιτύχει κοινή κατανόηση του προβλήµατος του θορύβου. Κατά συνέπεια, τα 

δεδοµένα σχετικά µε το επίπεδο του θορύβου θα πρέπει να συλλέγονται, να 

αντιπαραβάλλονται ή να εκτίθενται σύµφωνα µε συγκρίσιµα κριτήρια. Τούτο 

συνεπάγεται τη χρήση εναρµονισµένων δεικτών και µεθόδων αξιολόγησης, καθώς 

και κριτηρίων για την ευθυγράµµιση της χαρτογράφησης θορύβου. Αυτά τα κριτήρια 

και αυτές οι µέθοδοι µπορούν καθορίζονται από την κοινοτική Οδηγία 2002/49/ΕΚ. 

Σηµειώνεται ότι ορισµένες κατηγορίες θορύβου, όπως ο θόρυβος εντός των µέσων 

µεταφοράς και ο θόρυβος από οικιακές δραστηριότητες, δεν εµπίπτουν στην παρούσα 

οδηγία. 

Ο περιβαλλοντικός θόρυβος, καθώς και το γεγονός ότι κρίθηκε απαραίτητη η 

αντιµετώπισή του, οδήγησαν στη σύνταξη της συγκεκριµένης Οδηγίας. Αρχικά 

χρειάστηκε να καθορισθούν κοινές µέθοδοι αξιολόγησης του «περιβαλλοντικού 

θορύβου» και να δοθεί ορισµός των «οριακών τιµών» ως εναρµονισµένων δεικτών 

για τον καθορισµό των επιπέδων θορύβου.  

Σύµφωνα µε τις ανάγκες που υπήρχαν, ζητείτοτΤο ύψος των οριακών τιµών 

να καθορίζεται από τα κράτη µέλη, λαµβάνοντας, µεταξύ άλλων, υπόψη την ανάγκη 

                                                 
1 http://ec.europa.eu/transport/greening/index_en.htm 
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της εφαρµογής της αρχής της πρόληψης προκειµένου να διαφυλάσσονται οι ήσυχες 

περιοχές πολεοδοµικών συγκροτηµάτων. 

Η στρατηγική χαρτογράφηση του θορύβου θα έπρεπε να επιβληθεί σε 

ορισµένες περιοχές που παρουσίαζαν ενδιαφέρον, δεδοµένου ότι, µέσω αυτής, θα 

συγκεντρώνονταν τα αναγκαία στοιχεία, τα οποία θα επέτρπαν την απεικόνιση των 

επιπέδων θορύβου που είναι αντιληπτοί στην εξεταζόµενη περιοχή. Αντίστοιχα, τα 

σχέδια δράσης θα έπρεπε να αποσκοπούν στην αντιµετώπιση των προτεραιοτήτων 

στις εν λόγω περιοχές που θα παρουσίαζαν ενδιαφέρον και θα έπρεπε να 

καταστρώνονται από τις αρµόδιες αρχές σε συνεννόηση µε το κοινό. 

Οι διατάξεις της Οδηγίας 2002/49 του Συµβουλίου της 25.6.2002 «σχετικά µε 

την αξιολόγηση και τη διαχείριση του περιβαλλοντικού θορύβου» που έχει 

δηµοσιευθεί στην Ελληνική γλώσσα στην Επίσηµη Εφηµερίδα των Ευρωπαϊκών 

Κοινοτήτων, έχει σαν σκοπό τον καθορισµό αναγκαίων µέτρων, όρων και 

διαδικασιών και την ιεράρχηση συγκεκριµένων δράσεων και προτεραιοτήτων, ώστε 

να αποφεύγονται, να προλαµβάνονται ή να περιορίζονται οι δυσµενείς επιπτώσεις, 

συµπεριλαµβανοµένης της ενόχλησης, από την έκθεση στον περιβαλλοντικό θόρυβο.  

Eιδικότερα αποφασίστηκε να εφαρµοστούν προοδευτικά οι ακόλουθες 

δράσεις: 

α) προσδιορισµός της έκθεσης στον περιβάλλοντα θόρυβο µε χαρτογράφηση 

θορύβου, σύµφωνα µε εγκεκριµένες από την Ευρ. Κοινότητα µεθόδους αξιολόγησης· 

β) µέριµνα ώστε να είναι διαθέσιµες στο κοινό πληροφορίες σχετικά µε τον 

περιβαλλοντικό θόρυβο και τις επιδράσεις του· 

γ) θέσπιση σχεδίων δράσης, βασισµένων στα αποτελέσµατα της χαρτογράφησης του 

θορύβου, µε στόχο την πρόληψη και τον περιορισµό του περιβαλλοντικού θορύβου 

όπου χρειάζεται, και ιδίως όπου τα επίπεδα έκθεσης µπορούν να έχουν επιβλαβείς 

επιδράσεις στην υγεία των ανθρώπων, καθώς και τη διαφύλαξη της ποιότητας του 

ακουστικού περιβάλλοντος, όπου αυτή είναι ικανοποιητική 

 

3.3 Ορισµοί και ∆είκτες ηµέρας – νύχτας 

 

Στην Κοινοτική Οδηγία του 2002 δίνονται οι εξής ορισµοί για τον 

περιβάλλοντα θόρυβο αλλά καο την αντιµετώπισή τους: 

- «Περιβάλλων θόρυβος»: οι ανεπιθύµητοι ή επιβλαβείς θόρυβοι στο ύπαιθρο 

που δηµιουργούνται από ανθρώπινες δραστηριότητες, συµπεριλαµβανοµένων 



 13  

των θορύβων που εκπέµπονται από µεταφορικά µέσα, από οδικές, 

σιδηροδροµικές και αεροπορικές µεταφορές και από χώρους βιοµηχανικής 

δραστηριότητας σχετικά µε την ολοκληρωµένη πρόληψη και έλεγχο της 

ρύπανσης. 

-  “ επιβλαβείς επιδράσεις” : οι αρνητικές επιδράσεις στην ανθρώπινη υγεία. 

-  “ ενόχληση” : ο βαθµός ηχητικής ενόχλησης των περιοίκων, όπως 

προσδιορίζεται µε επιτόπου ελέγχους. 

-  “ δείκτης θορύβου” : φυσικό µέγεθος για την περιγραφή του περιβάλλοντος 

θορύβου, το οποίο έχει σχέση µε επιβλαβείς επιδράσεις. 

- “ αξιολόγηση” : οποιαδήποτε µέθοδος υπολογισµού, πρόβλεψης, εκτίµησης ή 

µέτρησης της τιµής ενός δείκτη θορύβου ή των σχετικών επιβλαβών 

επιδράσεων· 

- “Lden”  (δείκτης θορύβου ηµέρας-βραδιού-νύχτας): ο δείκτης θορύβου για τη 

συνολική ενόχληση. 

- “Lday”  (δείκτης θορύβου ηµέρας): ο δείκτης θορύβου για την ενόχληση κατά 

το διάστηµα της ηµέρας. 

- “Levening” (δείκτης βραδινού θορύβου): ο δείκτης θορύβου για την 

ενόχληση κατά το βραδινό διάστηµα. 

- “Lnight”  (δείκτης θορύβου νυκτός): ο δείκτης θορύβου για τις διαταραχές του 

ύπνου. 

- “ σχέση δόσης-επίδρασης” : η σχέση µεταξύ της τιµής του δείκτη θορύβου και 

της επιβλαβούς επίδρασης. 

- “ πολεοδοµικό συγκρότηµα” : µέρος της επικρατείας ενός κράτους µέλους 

οριοθετηµένο από αυτό, µε πληθυσµό µεγαλύτερο των 100 000 ατόµων και 

πυκνότητα πληθυσµού τέτοια που το κράτος µέλος εκτιµά ότι αποτελεί 

αστικοποιηµένη ζώνη. 

- “ ήσυχη περιοχή πολεοδοµικού συγκροτήµατος” : περιοχή οριοθετηµένη από 

την αρµόδια αρχή, η οποία π.χ. δεν εκτίθεται σε τιµή του Lden ή άλλου 

κατάλληλου δείκτη θορύβου µεγαλύτερη από µια συγκεκριµένη τιµή που 

καθορίζεται από το κράτος µέλος, ανεξαρτήτως ηχητικής πηγής. 

- “ ήσυχη περιοχή στην ύπαιθρο” : περιοχή οριοθετηµένη από την αρµόδια αρχή, 

η οποία δεν διαταράσσεται από θορύβους κυκλοφορίας, βιοµηχανικών 

δραστηριοτήτων ή δραστηριοτήτων αναψυχής. 
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- “ µεγάλος οδικός άξονας” : µια επαρχιακή, εθνική ή διεθνή οδική αρτηρία, 

καθοριζόµενη από το κράτος µέλος, στην οποία καταγράφεται κυκλοφορία 

άνω των τριών εκατοµµυρίων οχηµάτων το χρόνο. 
-
 “ µεγάλος σιδηροδροµικός άξονας” : µια σιδηροδροµική γραµµή, καθοριζόµενη 

από το κράτος µέλος, στην οποία διακινούνται περισσότεροι από 30 000 

συρµοί το χρόνο. 

- “ µεγάλο αεροδρόµιο” : ένα αεροδρόµιο πολιτικής αεροπορίας, καθοριζόµενο 

από το κράτος µέλος, µε περισσότερες από 50 000 κινήσεις (απογειώσεις και 

προσγειώσεις) το χρόνο, ξαιρουµένων όσων χρησιµοποιούνται αποκλειστικά 

για εκπαίδευση σε ελαφρά αεροσκάφη. 

- “ χαρτογράφηση θορύβου” : η παρουσίαση δεδοµένων σχετικά µε υπάρχουσα ή 

προβλεπόµενη ηχητική κατάσταση βάσει δεικτών θορύβου, όπου εµφαίνονται 

οι υπερβάσεις των οικείων ισχυουσών οριακών τιµών, ο αριθµός ατόµων που 

θίγονται σε µια συγκεκριµένη περιοχή ή ο αριθµός κατοικιών που εκτίθενται 

σε ορισµένες τιµές δεικτών θορύβου σε µια συγκεκριµένη περιοχή. 

- “ στρατηγικός χάρτης θορύβου” : ο χάρτης θορύβου που καταρτίζεται για τη 

σφαιρική αξιολόγηση µιας έκθεσης σε θόρυβο σε µια συγκεκριµένη περιοχή 

οφειλόµενης σε διάφορες πηγές θορύβου, ή για τη διατύπωση γενικότερων 

προβλέψεων για την περιοχή αυτή. 

- “ οριακή τιµή” : η τιµή του Lden ή Lnight, και ενδεχοµένως του Lday και 

Levening, όπως ορίζεται από το κράτος µέλος, η υπέρβαση της οποίας 

συνεπάγεται την παρέµβαση των αρµοδίων αρχών για τη µελέτη ή την 

επιβολή µέτρων περιορισµού του θορύβου. Οι οριακές τιµές µπορεί να 

διαφέρουν ανά τύπο θορύβου (θόρυβος οδικής, σιδηροδροµικής, αεροπορικής 

κυκλοφορίας, βιοµηχανικοί θόρυβοι κ.λπ.), ανά περιβάλλον ή ανά 

διαφορετική ευαισθησία του πληθυσµού στο θόρυβο· µπορεί επίσης να 

διαφέρουν ανάλογα µε το αν αφορούν ήδη υφιστάµενες ή καινούργιες 

καταστάσεις (όπου υπάρχει µεταβολή συνθηκών σχετικά µε την πηγή 

θορύβου ή τη χρήση του περιβάλλοντος). 
-
 “ σχέδια δράσης” : σχέδια για τη διαχείριση των προβληµάτων και των 

επιδράσεων του θορύβου, συµπεριλαµβανοµένης εν ανάγκη της µείωσης του 

θορύβου
. 

- “ ηχητικός σχεδιασµός” : ο έλεγχος των θορύβων µελλοντικά µε βάση 

σχεδιαζόµενα µέτρα, όπως χωροταξικός σχεδιασµός, σχεδιασµός συστηµάτων 
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διαχείρισης της κυκλοφορίας, κυκλοφοριακός σχεδιασµός, µείωση των 

οχλήσεων µε µέτρα ηχητικής µόνωσης και έλεγχος των θορύβων στην πηγή 

τους. 

- “ κοινό” : ένα ή περισσότερα φυσικά ή νοµικά πρόσωπα, και, σύµφωνα µε την 

εθνική νοµοθεσία και πρακτική, οι ενώσεις, οργανώσεις και οµάδες τέτοιων 

προσώπων. 

 

3.3.1 Στρατηγική µέτρησης οδικού κυκλοφοριακού θορύβου  

 

Tο επίπεδο ηµέρας-βραδιού-νύχτας Lden, σε ντεσιµπέλ (dB), ορίζεται µε τον 

ακόλουθο τύπο: 
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όπου: 

• Lday είναι η A-σταθµισµένη µακροπρόθεσµη µέση ηχοστάθµη, 

προσδιορισµένη επί του συνόλου των περιόδων ηµέρας ενός έτους, 

• Levening είναι η A-σταθµισµένη µακροπρόθεσµη µέση ηχοστάθµη, 

προσδιορισµένη επί του συνόλου των βραδινών περιόδων ενός έτους, 

• Lnight είναι η A-σταθµισµένη µακροπρόθεσµη µέση ηχοστάθµη, 

προσδιορισµένη επί του συνόλου των νυχτερινών περιόδων ενός έτους, µε 

δεδοµένο ότι: 

1) η ηµέρα διαρκεί δώδεκα ώρες, το βράδυ τέσσερις ώρες και η νύχτα οκτώ 

ώρες. Τα κράτη µέλη µπορούν να περικόψουν τη βραδινή περίοδο κατά µία ή 

δύο ώρες και να αυξήσουν αναλόγως την περίοδο της ηµέρας ή/και της 

νύχτας, υπό τον όρο ότι η επιλογή αυτή ισχύει για όλες τις πηγές, και ότι θα 

παράσχουν στην Επιτροπή πληροφορίες για τις συστηµατικές διαφορές σε 

σχέση µε τις βασικές επιλογές, 

2) η αρχή της ηµέρας (και κατά συνέπεια η αρχή του βραδιού και της νύκτας) 

καθορίζεται από το κράτος µέλος (η επιλογή αυτή ισχύει για όλες τις πηγές 

θορύβου). Οι εξ ορισµού τιµές είναι 07.00 έως 19.00, 19.00 έως 23.00 και 

23.00 έως 07.00 τοπική ώρα, 

3) ένα έτος αντιστοιχεί στο υπόψιν έτος όσον αφορά την εκποµπή θορύβων και 

σε ένα µέσο έτος όσον αφορά τις καιρικές συνθήκες, και ότι: 

4) λαµβάνεται υπόψη ο προσπίπτων θόρυβος, πράγµα που σηµαίνει ότι ο ήχος 

που ανακλάται στην πρόσοψη του συγκεκριµένου κτιρίου δεν λαµβάνεται 

υπόψη (κατά κανόνα, αυτό σηµαίνει διόρθωση 3 dB σε περίπτωση µέτρησης).  

 

Tο ύψος του σηµείου αξιολόγησης του Lden εξαρτάται από την εκάστοτε περίσταση: 

• σε περίπτωση υπολογισµού για τους σκοπούς της στρατηγικής 

χαρτογράφησης θορύβων σε σχέση µε την έκθεση στο θόρυβο µέσα και κοντά 

στα κτίρια, τα σηµεία αξιολόγησης βρίσκονται σε ύψος 4,0 ± 0,2 m (3,8 — 

4,2 m) πάνω από το έδαφος και στην πιο εκτεθειµένη πρόσοψη. Για το σκοπό 

αυτό, η πιο εκτεθειµένη πρόσοψη είναι ο εξωτερικός τοίχος που είναι 

απέναντι και πιο κοντά προς τη συγκεκριµένη πηγή θορύβου. Για άλλους 

σκοπούς, µπορούν να γίνονται άλλες επιλογές, 

• σε περίπτωση µέτρησης για τους σκοπούς της στρατηγικής χαρτογράφησης 

θορύβου σε σχέση µε την έκθεση στο θόρυβο µέσα και κοντά σε κτίρια, 
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µπορούν να επιλέγονται άλλα ύψη αλλά δεν θα πρέπει ποτέ να είναι κάτω του 

1,5 m από το έδαφος και τα αποτελέσµατα πρέπει να διορθώνονται σύµφωνα 

µε ισοδύναµο ύψος 4 m, 

• για άλλους σκοπούς όπως ο ηχητικός σχεδιασµός και η ηχητική οριοθέτηση, 

µπορούν να επιλέγονται άλλα ύψη, αλλά τα σηµεία µέτρησης δεν πρέπει ποτέ 

να είναι κάτω του 1,5 m από το έδαφος.  

 

3.3.2. Πρόσθετοι δείκτες θορύβου 

 

 Σε µερικές περιπτώσεις, εκτός των δεικτών Lden και Lnight, και, κατά 

περίπτωση, των δεικτών Lday και Levening, µπορεί να αποδειχθεί αποτελεσµατική η 

χρησιµοποίηση ειδικών δεικτών θορύβου και αντίστοιχων οριακών τιµών. ∆ίνονται 

τα ακόλουθα παραδείγµατα: 

• η εξεταζόµενη πηγή θορύβου λειτουργεί µόνο για µικρό χρονικό διάστηµα 

(για παράδειγµα λιγότερο από το 20 % του χρόνου των ολικών ηµερήσιων, 

βραδινών ή νυχτερινών περιόδων ενός έτους), 

• ο µέσος αριθµός ηχητικών γεγονότων, σε µια ή περισσότερες περιόδους, είναι 

πολύ µικρός (π.χ. λιγότερο από ένα ηχητικό γεγονός ανά ώρα· ως ηχητικό 

γεγονός θα µπορούσε να ορισθεί ο θόρυβος που διαρκεί λιγότερο από πέντε 

λεπτά, π.χ. ο θόρυβος από διερχόµενο τραίνο ή αεροπλάνο), 

• η εµπεριεχόµενη συνιστώσα χαµηλών συχνοτήτων είναι ισχυρή, 

• Lamax ή SEL (επίπεδο έκθεσης στο θόρυβο) για προστασία κατά τη διάρκεια 

της νυχτερινής περιόδου στην περίπτωση αιχµών θορύβου, 

• επιπρόσθετη προστασία κατά τα Σαββατοκύριακα σε ορισµένες χρονικές 

στιγµές του έτους, 

• επιπρόσθετη προστασία της ηµερήσιας περιόδου, 

• επιπρόσθετη προστασία της βραδινής περιόδου, 

• συνδυασµός θορύβων από διάφορες πηγές, 

• ήσυχες περιοχές στην ύπαιθρο, 

• θόρυβος µε έντονα τονικά συστατικά, 

• θόρυβος µε απότοµο (ωθητικό) χαρακτήρα. 
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3.3.3 Όρια θορύβου  

 

Ο καθορισµός επιτρεπτών ορίων θορύβου είναι δύσκολος λόγο ύπαρξης 

πολλών παραµέτρων. Εν τούτοις έχουν γίνει προσπάθειες από την πολιτεία για την 

θέσπιση εφαρµόσιµης νοµοθεσίας για τον θόρυβο1. Μερικά από τα χαρακτηριστικά 

που λαµβάνονται υπόψη είναι :  

• ο χώρος και η τοπογραφία του στον οποίο υπάρχει θόρυβος, 

• η διάρκεια της έκθεσης στον ήχο, 

• ο τύπος του θορύβου (διαρκής, κρουστικός κλπ) και  

• η ώρα της ηµέρας. 

ΕΠΙΤΡΕΠΟΜΕΝΑ ΟΡΙΑ ΘΟΡΥΒΟΥ (ΜΟΝΑ∆Α ΜΕΤΡΗΣΗΣ ΝΤΕΣΙΜΠΕΛ dB) 

> 81 

81 

ΑΠΑΡΑ∆ΕΚΤΗ 

ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ 

80 

79 

78 

ΠΟΛΎ ΘΟΡΥΒΩ∆ΗΣ 

ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ 

77 

76 

75 

ΘΟΡΥΒΩ∆ΗΣ 

ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ 

74 

73 

72 

ΣΧΕ∆ΟΝ ΑΝΕΚΤΗ 

ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ 

71 

70 

ΚΑΛΗ 

ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ 

                                                 
1 www.minenv.gr 
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69  

68 

< 68 

ΑΝΕΤΗ 

ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ 

  

3.4 Θόρυβοι από µηχανοκίνητα οχήµατα µε τέσσερεις τουλάχιστον 

τροχούς 

 

Η οδική κυκλοφορία αποτελεί µείζονα συντελεστή πρόκλησης 

περιβαλλοντικών θορύβων, και µάλιστα στις αστικές περιοχές. Οι πρώτες ευρωπαϊκές 

εναρµονισµένες απαιτήσεις σχετικά µε την πρόκληση θορύβων από οδικά οχήµατα 

εισήχθησαν το 1970 µε την οδηγία 70/157/ΕΟΚ8, η οποία αναφέρεται στις αποδεκτές 

ηχητικές στάθµες και στις εξατµίσεις των τετράτροχων µηχανοκίνητων οχηµάτων. Η 

τελευταία αυτή οδηγία έχει τροποποιηθεί έκτοτε αρκετές φορές µε σκοπό να 

επανεξεταστούν και να γίνουν αυστηρότερες οι οριακές τιµές θορύβου στο πλαίσιο 

των εγκρίσεων τύπου για τα µηχανοκίνητα οχήµατα στην Ευρώπη.  

Παράλληλα, καταβάλλονται προσπάθειες ώστε η δοκιµαστική µέθοδος που 

χρησιµοποιείται για τη χορήγηση έγκρισης τύπου να απηχεί επαρκώς τις συνθήκες 

εκποµπής θορύβων σε συνθήκες πραγµατικής κυκλοφορίας.  

Στον πίνακα που ακολουθεί φαίνονται οι οριακές τιµές που ισχύουν σήµερα: 

 

 

 

Τύπος µηχανοκίνητου οχήµατος Οριακή τιµή  

 

Οχήµατα προοριζόµενα για τη µεταφορά επιβατών, µε εννέα το 

πολύ καθίσµατα µαζί µε το κάθισµα του οδηγού  

 

74 
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Οχήµατα προοριζόµενα για τη µεταφορά επιβατών, µε εννέα το 

πολύ καθίσµατα µαζί µε το κάθισµα του οδηγού, µέγιστη επιτρεπτή 

µάζα µεγαλύτερη από3,5 τόνους και:    

- ισχύ κινητήρα µικρότερη από 150 kw                                 

- ισχύ κινητήρα όχι µικρότερη από 150 kw 

 

 

 

78 

80 

 

Οχήµατα προοριζόµενα για τη µεταφορά επιβατών, µε εννέα το 

πολύ καθίσµατα µαζί µε το κάθισµα του οδηγού και οχήµατα 

προοριζόµενα για τη µεταφορά εµπορευµάτων: 

- µε µέγιστη επιτρεπτή µάζα όχι µεγαλύτερη από δύο τόνους                 

- µε µέγιστη επιτρεπτή µάζα µεγαλύτερη από δύο τόνους χωρίς  

όµως να υπερβαίνει τους 3,5 τόνους 

 

 

 

76 

77 

Οχήµατα προοριζόµενα για τη µεταφορά εµπορευµάτων, µε µέγιστη 

επιτρεπτή µάζα µεγαλύτερη από 3,5 τόνους και: 

- ισχύ κινητήρα µικρότερη από 75 kW 

- ισχύ κινητήρα όχι µικρότερη από 75 kW, µικρότερη όµως από 150 

kW 

- ισχύ κινητήρα όχι µικρότερη από 150 kW 

 

 

77 

78 

 

80 

 

 

Σε διεθνές επίπεδο, το Παγκόσµιο Φόρουµ για την Εναρµόνιση των 

Κανονιστικών Ρυθµίσεων που διέπουν τα Οχήµατα, το οποίο υπάγεται στην 

Οικονοµική Επιτροπή του ΟΗΕ για την Ευρώπη (UN/ECE), έχει εκδώσει την 

κανονιστική ρύθµιση υπ’αριθµ. 51,9 η οποία διέπει τους θορύβους που εκπέµπουν τα 

οδικά οχήµατα και η οποία θεωρείται ισοδύναµη µε την οδηγία 70/157/ΕΟΚ1.  

Η αρµόδια οµάδα εργασίας για τους θορύβους επεξεργάζεται τη στιγµή αυτή 

µια τροπολογία της εν λόγω κανονιστικής ρύθµισης µέσω τροποποίησης της 

διαδικασίας δοκιµής, µε σκοπό να αναπαράγονται καλύτερα οι στάθµες θορύβων που 

παράγονται από τα οχήµατα σε κανονικές συνθήκες οδήγησης στην κυκλοφορία της 

πόλης. Ενώ οι οριακές τιµές θορύβων για έγκριση τύπου έχουν γίνει αυστηρότερες µε 

                                                 
1 Οδηγία του Συµβουλίου 70/157/ΕΟΚ της 6ης Φεβρουαρίου 1970 «περί προσεγγίσεως των 
νοµοθεσιών των κρατών µελών που αναφέρονται στο αποδεκτό ηχητικό επίπεδο και στη διάταξη 
εξατµίσεως των οχηµάτων µε κινητήρα», ΕΕ L 42, 23.02.1970, όπως τροποποιήθηκε στη συνέχεια, 
κυρίως µε την οδηγία 92/97/ΕΟΚ του Συµβουλίου της 10ης Νοεµβρίου 1992, ΕΕ L 371, 19.12.1992. 
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τα χρόνια (έχουν µειωθεί κατά πλέον των 10 ντεσιµπέλ για ορισµένα οχήµατα), καµία 

πρόοδος δεν έχει γίνει σε ό,τι αφορά τη συνολική έκθεση σε θορύβους που 

προκαλούνται από οδικά οχήµατα, και η οποία σε µεγάλο βαθµό οφείλεται στη 

συνολική αύξηση της οδικής κυκλοφορίας. Πράγµατι, η εισαγωγή και τακτική 

µείωση των ορίων αυτών είχε ως αποτέλεσµα την εναρµόνιση του στόλου οδικών 

οχηµάτων ως προς τα χαρακτηριστικά εκποµπής θορύβων, δεν αποδείχτηκε όµως 

ισχυρό τεχνικό µέτρο για πιο αθόρυβα οχήµατα, ιδιαιτέρως µάλιστα στην περίπτωση 

φορτηγών ανεξαρτήτως µεγέθους. Πρέπει λοιπόν να συνεχιστούν στο µέλλον οι 

προσπάθειες για να εκτιµηθεί κατά πόσο είναι δυνατό να εισαχθούν αυστηρότερα 

όρια έτσι ώστε να εισέρχονται στην αγορά πιο αθόρυβα οχήµατα, και να προταθούν 

τρόποι απόσυρσης των θορυβοδέστερων οχηµάτων από τους υπάρχοντες στόλους. 

Τέλος, η Οδηγία 1999/62/ΕΚ, η οποία τροποποιήθηκε τελευταία φορά το 

2006, και  σχετίζεται µε “τη χρέωση βαρέων φορτηγών για τη χρήση των υποδοµών”, 

έχει σαν στόχο να εξασφαλίσει ότι το κόστος που συνδέεται µε τις οδικές υποδοµές 

αντανακλάται ορθότερα στα τέλη που καταβάλλουν οι χρήστες των οδικών δικτύων.  

 

3.4.1 Πρόσθετοι δείκτες θορύβου 

 

Τα µοτοποδήλατα και οι µοτοσυκλέτες αποτελούν µια άλλη σηµαντική 

συνιστώσα των θορύβων εξαιτίας της οδικής κυκλοφορίας1. Οι ευρωπαίοι πολίτες 

επισηµαίνουν συχνά τις οχλήσεις που προκαλούν τα εν λόγω οχήµατα, οχλήσεις που 

αφορούν µεµονωµένα περιστατικά αλλά και τις στάθµες αιχµής θορύβου, 

αποτέλεσµα απερίσκεπτης οδηγητικής συµπεριφοράς ή/και πειραγµένης εξάτµισης 

(µικρό κλάσµα της όλης κυκλοφορίας), σε συνδυασµό µε τους ιδιαίτερους και συχνά 

διακριτούς θορύβους των οχηµάτων αυτών. 

Σε κοινοτικό επίπεδο, η Οδηγία, 97/24/ΕΚ, η οποία τελευταία φορά 

τροποιήθηκε το 2006, προβλέπει επιτρεπτές στάθµες θορύβων για δίκυκλα και 

τρίκυκλα καθώς και για τις εξατµίσεις τους, συµπεριλαµβανοµένων των 

ανταλλακτικών. Επίσης, προτείνει µέτρα ώστε να αποτρέπονται οι επεµβάσεις στα 

συστήµατα εξάτµισης και καθορίζει τις παρακάτω οριακές τιµές θορύβων για έγκριση 

τύπου τη στιγµή κατά την οποία τα οχήµατα εισέρχονται στην αγορά: 

 

                                                 
1 http://hermes.edpp.gr/entry_thorivos.htm 
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Τύπος οχήµατος 

 

Οριακή τιµή (dB(A)) 

∆ίκυκλα µηχανοκίνητα οχήµατα – 

µοτοποδήλατα (ταχύτητα) 

≤25 km/h 

>25 km/h 

Τρίκυκλα 

 

 

 

66 

71 

76 

 

Μοτοσικλέτες (κυλινδρισµός 

κινητήρα) 

≤80 cm3 

>80 cm3, 175 cm3 

>175 cm3 

 

 

75 

77 

80 

 

Τρίκυκλα µηχανοκίνητα οχήµατα 80 

 

 

Η συγκεκριµένη Οδηγία προέβλεπε ότι θα θεσπιστούν µέτρα για περαιτέρω 

µείωση της ηχητικής στάθµης των υπόψη οχηµάτων. Η πρώτη έρευνα που 

πραγµατοποιήθηκε το 2000 έτσι ώστε να γίνει εκτίµηση κόστους και οφέλους από 

την εφαρµογή αυστηρότερων οριακών τιµών, είχε ως κύρια ευρήµατα ότι µεγάλος 

αριθµός από τις µοτοσυκλέτες και τα µοτοποδήλατα που κυκλοφορούν έχουν 

χαµηλής ποιότητας ακουστική απόδοση, πράγµα το οποίο οφείλεται κυρίως σε 

επεµβάσεις, ανεπαρκή συντήρηση και τοποθέτηση ακατάλληλων εξατµίσεων.  

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή συνεχίζει να µελετά µέτρα, που µπορούν να ληφθούν 

σε ευρωπαϊκό επίπεδο για να καθιερωθεί ο έλεγχος της ακουστικής απόδοσης των 

δικύκλων. Σήµερα, ο τεχνικός έλεγχος και οι έλεγχοι καθ’οδόν για τα δίκυκλα και τα 

τρίκυκλα είναι αποκλειστικής αρµοδιότητας των κρατών µελών, ενώ παράλληλα σε 

εξέλιξη βρίσκονται στις υπηρεσίες της Ευρωπαϊκής Επιτροπής µελέτες προς 

διαπίστωση της καταλληλότητας των µέτρων κατά των επεµβάσεων στα οχήµατα, η 

οποία προβλέπεται στην Οδηγία 97/24/ΕΚ.  
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3.4.2 Θόρυβος κίνησης των ελαστικών επί του οδοστρώµατος. 

 

Η Οδηγία 2001/43/ΕΚ1 προβλέπει διατάξεις που αφορούν τις δοκιµές και τις 

οριακές στάθµες του θορύβου κύλισης, καθώς και τη σταδιακή µείωση αυτών.  

Οι οριακές στάθµες διαφέρουν ανάλογα µε τον τύπο του οχήµατος (ιδιωτικά 

αυτοκίνητα, µικρά και µεγάλα φορτηγά) και τη διατοµή των ελαστικών (πέντε 

κατηγορίες), ενώ αναµένεται να γίνουν υποχρεωτικές µέσω των δοκιµών του 

θορύβου κύλισης που θα συµπεριληφθούν στις απαιτήσεις για την έκδοση 

πιστοποιητικού έγκρισης τύπου της Ευρωπαϊκής Κοινότητας, απαιτήσεις 

υποχρεωτικές για όλα τα ελαστικά που θα διακινούνται στην ευρωπαϊκή αγορά. 

Ως προς τα µελλοντικά µέτρα2, προβλέπεται ότι πρέπει να εισαχθούν δοκιµές 

πρόσφυσης των ελαστικών καθώς και ότι, µε βάση την πείρα που θα προκύψει από 

την καθιέρωση οριακών τιµών για τους θορύβους των ελαστικών, και εντός 36 µηνών 

αφότου τεθεί σε ισχύ η οδηγία (δηλαδή πριν από τις 27 Ιουνίου 2004), η Επιτροπή 

υποβάλλει στο Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το Συµβούλιο έκθεση σχετικά µε το κατά 

πόσον και σε τι βαθµό η τεχνική πρόοδος θα επιτρέψει, χωρίς να διακυβεύεται η 

ασφάλεια της πρόσφυσης των ελαστικών, την καθιέρωση αυστηρότερων οριακών 

τιµών για τον θόρυβο κύλισης.  

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή συνεχίζει τις προσπάθειές της σε επίπεδο της 

Επιτροπής UN/ECE µε σκοπό να προτείνει ενσωµάτωση των ευρωπαϊκών διατάξεων 

που διέπουν τον θόρυβο κύλισης των ελαστικών3. Εντούτοις, τα άλλα µέρη που έχουν 

υπογράψει τη Συµφωνία του Παγκόσµιου Φόρουµ δεν θεωρούν τα ελαστικά ως τη 

µοναδική κρίσιµη παράµετρο, και προτείνουν επιπλέον µέτρα για την αντιµετώπιση 

του προβλήµατος του θορύβου από την κυκλοφορία, τα οποία κυρίως αφορούν την 

επιφάνεια του οδοστρώµατος και τις υποδοµές. 

 

3.5. Χάρτες θορυβου 

 

Η χώρα µας θα έπρεπε µέχρι τις 30 Ιουνίου 2007 να είχε προχωρήσει στην 

κατάρτιση χαρτών θορύβου για αστικές περιοχές άνω των 250.000 κατοίκων, οι 

                                                 
1 Οδηγία 2001/43/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, της 27ης Ιουνίου 2001, για 
τροποποίηση της οδηγίας 92/23/ΕΟΚ του Συµβουλίου σχετικά µε τα ελαστικά των οχηµάτων µε 
κινητήρα και των ρυµουλκουµένων τους και µε την εγκατάστασή τους σε αυτά 
2 Άρθρο 3 της Οδηγίας 2001/43/ΕΚ. 
3 Συµφωνία του Παγκόσµιου Φόρουµ για την εναρµόνιση των οχηµάτων, 1958. 
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οποίοι στη συνέχεια θα έπρεπε να κατατεθούν στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή. Παρ’ όλα 

αυτά παρατηρείται µία σηµαντική καθηστέρηση στην Ελλάδα.  

Οι αστικές αυτές περιοχές, σύµφωνα και µε την πρώτη φάση της υλοποίησης 

της Οδηγίας 2002/49/ΕΚ είναι οι ∆ήµοι Αθηναίων και Θεσσαλονίκης, η Αττική 

Οδός, τµήµατα της Εθνικής Οδού Αθηνών – Λαµίας, καθώς και τµήµα του 

σιδηροδροµικού δικτύου που περιέχεται στα όρια του ∆ήµου Αθηναίων και το 

αεροδρόµιο Ελ. Βενιζέλος.  

 Αναλυτικότερα, εκτός από το 2007 αναφέρεται ότι το αργότερο στις 30 

Ιουνίου 2005, και ακολούθως ανά πενταετία, τα κράτη µέλη θα έπρεπε να 

γνωστοποιούν στην Ευρ. Επιτροπή τους µεγάλους οδικούς άξονες, όπου 

καταγράφεται κυκλοφορία άνω των έξι εκατοµµυρίων οχηµάτων ετησίως, τους 

µεγάλους σιδηροδροµικούς άξονες όπου διακινούνται άνω των 60 000 συρµών 

ετησίως, τα µεγάλα αεροδρόµια και τα πολεοδοµικά συγκροτήµατα άνω των 250 000 

κατοίκων, εντός των επικρατειών τους. 

 Αντίστοιχα, στις 30 Ιουνίου 2012, και ακολούθως ανά πενταετία, οφείλουν να 

έχουν εκπονηθεί και, ενδεχοµένως, εγκριθεί από τις αρµόδιες αρχές στρατηγικοί 

χάρτες θορύβου για την κατάσταση που επικρατούσε το προηγούµενο ηµερολογιακό 

έτος σε όλα τα πολεοδοµικά συγκροτήµατα και για όλους τους µεγάλους οδικούς και  

σιδηροδροµικούς άξονες, εντός των επικρατειών τους, ενώ µέχρι τις 31 ∆εκεµβρίου 

2008, τα κράτη µέλη θα πρέπει να γνωστοποιήσουν στην Ευρ.  Επιτροπή όλα τα 

πολεοδοµικά συγκροτήµατα και όλους τους µεγάλους οδικούς και σιδηροδροµικούς 

άξονες, εντός των επικρατειών τους.  

 

3.6 Στρατηγική αντιµετώπισης – σχέδια δράσης 

 

 Στόχος είναι τα κράτη µέλη να έχουν εκπονησεί, µέσα από αρµόδιες αρχές, 

σχέδια δράσης για τη διαχείριση, εντός των επικρατειών τους, των προβληµάτων και 

των επιδράσεων του θορύβου, συµπεριλαµβανόµενου εν ανάγκη του περιορισµού του 

θορύβου: 

α) σε σηµεία κοντά σε µεγάλους οδικούς άξονες, όπου καταγράφεται κυκλοφορία 

άνω των έξι εκατοµµυρίων οχηµάτων ετησίως, µεγάλους σιδηροδροµικούς άξονες 

όπου διακινούνται άνω των 60 000 συρµών ετησίως και µεγάλα αεροδρόµια, 

β) σε πολεοδοµικά συγκροτήµατα άνω των 250 000 κατοίκων. Τα σχέδια αυτά 

αποβλέπουν επίσης στην προστασία των ήσυχων περιοχών από την αύξηση του 
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θορύβου. Τα µέτρα που λαµβάνονται στα πλαίσια των σχεδίων επαφίενται στη 

διακριτική ευχέρεια των τοπικών αρχών αλλά θα πρέπει να αποσκοπούν, κυρίως, 

στην αντιµετώπιση προτεραιοτήτων οι οποίες ενδέχεται να επισηµανθούν λόγω 

υπέρβασης κάποιας οικείας οριακής τιµής ή βάσει άλλων κριτηρίων της εκλογής των 

κρατών µελών, και να εφαρµόζονται ιδίως στις πιο σηµαντικές περιοχές, οι οποίες 

προσδιορίζονται σύµφωνα µε την επιχειρηθείσα χαρτογράφηση θορύβου. 

Παράλληλα, σε αυτά τα σχέδια δράσεις, που όµως ο χρόνος κατάθεσής τους  -

18 Ιουλίου 2008- έχει ήδη περάσει, αφήνοντας ακόµα µία φορά την Ελλάδα πίσω, 

πρέπει να προβλέπονται λογικά χρονοδιαγράµµατα, που να αφήνουν αρκετό χρόνο 

για κάθε στάδιο της συµµετοχής του κοινού.  

 

3.7 Αρµόδια αρχή Σύσταση Τεχνικής ∆ιϋπουργικής Οµάδας 

Εργασίας (Τ.∆.Ο.Ε.) 

 

Αρµόδια αρχή για την εφαρµογή των χαρτών θορύβου έχει οριστεί το 

Υπουργείο Περιβάλλοντος, Χωροταξίας και ∆ηµοσίων Έργων το οποίο στο πλαίσιο 

των αρµοδιοτήτων του, σύµφωνα µε τις κείµενες διατάξεις, συντονίζει τους 

συναρµόδιους φορείς του δηµόσιου τοµέα. 

Συγκεκριµένα, σύµφωνα µε την Ευρωπαϊκή Επιτροπή θα πρέπει να συσταθεί 

από το Υ.Πε.Χω.∆.Ε. µία πενταµελής Τεχνική ∆ιϋπουργική Οµάδα Εργασίας 

(Τ.∆.Ο.Ε.), που συγκροτείται από τρεις εκπροσώπους του Υπουργείου ΠΕΧΩ∆Ε και 

από δύο εκπροσώπους του Υπουργείου Μεταφορών και Επικοινωνιών. Στην 

Τ.∆.Ο.Ε. µπορούν επίσης να συµµετέχουν, εφόσον κρίνεται αναγκαίο και 

εκπρόσωποι άλλων κατά περίπτωση συναρµόδιων Υπουργείων ή φορέων του 

δηµόσιου και του ιδιωτικού τοµέα, καθώς και εµπειρογνώµονες Ανωτάτων 

Εκπαιδευτικών Ιδρυµάτων που λόγω των εξειδικευµένων γνώσεών τους µπορούν να 

συνεισφέρουν στο έργο της.  

Αρµοδιότητες της Οµάδας Εργασίας είναι αρχικά να επεξεργάζεται και 

προτείνει τους στρατηγικούς χάρτες θορύβου και τα σχέδια δράσης για τη διαχείριση 

των προβληµάτων και επιδράσεων του θορύβου καθώς και την επανεξέταση ή/και 

αναθεώρησή τους. Επίσης, οφείλει να παρέχει τεχνική υποστήριξη σε θέµατα 

διµερούς ή πολυµερούς συνεργασίας µε άλλα Κράτη Μέλη καθώς και µε τρίτες 

χώρες, ενώ γνωµοδοτεί για κάθε θέµα που παραπέµπεται σ’ αυτήν από την αρµόδια 

∆/νση Περιβάλλοντος (ΕΑΡΘ) του Υ.Πε.Χω.∆.Ε. 
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Αξίζει να σηµειωθεί πάντως, ότι µε τη σειρά της η ∆/νση ΕΑΡΘ του 

ΥΠΕΧΩ∆Ε εποπτεύει και ελέγχει την εφαρµογή των διατάξεων της παρούσας 

απόφασης και ειδικότερα: α. προβαίνει στην οριστική διαµόρφωση των 

προτεινόµενων από τη Τ∆ΟΕ στρατηγικών χαρτών θορύβου και των σχεδίων δράσης 

που προβλέπονται, β. συγκεντρώνει τους στρατηγικούς χάρτες θορύβου και τα σχέδια 

δράσης, γ. συλλέγει, κωδικοποιεί και επεξεργάζεται όλα τα στοιχεία θορύβου που 

θεωρούνται απαραίτητα για την εφαρµογή της παρούσας και δ. εκπονεί τις εκθέσεις 

προς την Επιτροπή Ευρ. Κοινοτήτων. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 – Μέθοδος πρόβλεψης θορύβου 

 

 

4.1  Εισαγωγική αναφορά µεθόδου 

 

Η εισαγωγική αναφορά της µεθόδου περιγράφει τις διαδικασίες για τον 

υπολογισµό θορύβου σε δρόµους κυκλοφορίας. Αυτές οι διαδικασίες είναι 

απαραίτητες για να καταστήσουν ικανό τον καθορισµό των κανονισµών µόνωσης 

θορύβου, καθώς επίσης παρέχουν µια κατάλληλη καθοδήγηση για τον υπολογισµό 

οδικού θορύβου για γενικότερες εφαρµογές. π.χ. περιβαλλοντική αποτίµηση των 

οδικών σχεδιαγραµµάτων, σχεδιασµό λεωφόρων και µεθοδική χρήση του εδάφους. 

Η µέθοδος1 υπολογισµού που εµπεριέχεται σε αυτή την αναφορά αντικαθιστά 

την προηγούµενη µέθοδο που δηµοσιεύτηκε πρώτη το 1975. Η αναθεώρηση αυτή 

διεξήχθη από το Ερευνητικό Εργαστήριο Μεταφορών και ∆ρόµων και το Υπουργείο 

Μεταφορών της Μεγάλης Βρετανίας. Η νέα µέθοδος διατηρεί ένα αρκετά µεγάλο 

µέρος της προηγούµενης µεθόδου συµπεριλαµβανοµένου και του σκεπτικού 

προσέγγισης και την γενικότερη δοµή όπου συµπεριλαµβάνει τα αποτελέσµατα 

πρόσφατων ερευνών που επέκτειναν τη µέθοδο για να καλύψουν ένα ευρύτερο 

φάσµα των εφαρµογών. Η παρουσίαση έχει επίσης αλλαχθεί για να καταστήσουν πιο 

σαφείς µερικές από τις διαδικασίες που υιοθετήθηκαν για να υποδείξουν τον τρόπο 

που χρησιµοποιείται εµπράκτως η εν λόγω µέθοδος µόνωσης θορύβου. 

 

4.2 Προϋποθέσεις για τον υπολογισµό οδικού κυκλοφοριακού 

θορύβου, σύµφωνα µε τους κανονισµούς  µόνωσης θορύβου 

 

Όταν  εφαρµοστεί η παρούσα αναφορά µε σκοπό το καθορισµό υπολογισµών 

για το χειρισµό µόνωσης του θορύβου υπό τους κανονισµούς  µόνωσης θορύβου 

πρέπει να θεωρηθούν τρεις περιπτώσεις : 

• το µέγιστο συνδυαστικό αναµενόµενο επίπεδο θορύβου της κυκλοφορίας, 

• το σχετικό επίπεδο θορύβου είναι τουλάχιστον 1.0db(A) περισσότερο από το 

επικρατέστερο επίπεδο θορύβου, 

                                                 
1 Στην παρούσα µελέτη χρησιµοποιείται η Αγγλική µέθοδος υπολογισµού θορύβου αντί της Γαλλικής. 
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• η συνεισφορά στην αύξηση του σχετικά επιπέδου θορύβου της νέας ή 

παραλλαγµένης εθνικής οδού πρέπει να είναι τουλάχιστον 1.0db(A). 

 

Οι υπολογισµοί πρέπει να επεξεργαστούν στο 0.1 db(A) και ο θόρυβος πρέπει 

να καθοριστεί σε ένα σηµείο αναφοράς τοποθετηµένο 1µέτρο µπροστά από το πιο 

εκτιθέµενο µέρος ενός εξωτερικού παραθύρου ή πόρτας ενός επιθυµητού δωµατίου. 

Η ροή κυκλοφορίας που θα χρησιµοποιηθεί στους υπολογισµούς θα πρέπει να είναι η 

µέγιστη αναµενόµενη µεταξύ 06.00 ώρες και 24 ώρες µιας καθηµερινής εργάσιµης 

ηµέρας µέσα σε µια περίοδο 15 χρόνων αφού έχει δοθεί σε κυκλοφορία. Οι 

υπολογισµοί θα πρέπει να βασίζονται στο ετήσιο εβδοµαδιαίο µέσο όρο κυκλοφορίας  

(ΑΑΩΤ)1 που έχει αποκτηθεί για το βασικό έτος και οι προβλέψεις ανάπτυξης της 

ροής της κυκλοφορίας δίδεται στα διαγράµµατα 16a-b. 

Στις διαδικασίες προσλαµβάνονται τυπικές συνθήκες διάδοσης κυκλοφορίας 

και θορύβου οι οποίες είναι συνακόλουθες µε τις µετρηµένες ταχύτητες και 

κατευθύνσεις του αέρα κατά τη διάρκεια των συγκεκριµένων περιόδων. Όλα τα 

επίπεδα θορύβου εκφράζονται σε σχέση µε το δείκτη L10 (ωριαία) και L10 (18-ώρες) 

dΒA. Η αξία µε το L10 (ωριαία) dΒA είναι το επίπεδο θορύβου που υπερβαίνει µόλις 

το 10% του χρόνου µιας περιόδου της µιας ώρας.  

Επίσης, η πηγή του οδικού θορύβου θα πρέπει να είναι σε ευθεία γραµµή στα 

0,5 µέτρα πάνω από του αµαξωτού δρόµου και 3.5 µέτρα µέσα από την πλησιέστερη 

άκρη του αµαξωτού δρόµου. 

 

4.3 Στρατηγική υπολογισµού θορύβου και παράγοντες που 

επηρεάζουν τη πρόβλεψη 

 

Η στρατηγική πρόβλεψης θορύβου σε ένα σηµείο αναφοράς από ένα 

σχεδιάγραµµα δρόµου αποτελείται από πέντε κύρια µέρη: 

1) ∆ιαχωρισµός του σχεδιαγράµµατος δρόµου σε ένα ή περισσότερα τµήµατα 

έτσι ώστε η µεταβολή του θορύβου µέσα στο τµήµα να είναι µικρή. 

2) Υπολογίσµός του βασικού επιπέδου θορύβου σε µια απόσταση αναφοράς 

των 10 µέτρων µακριά από την πλησιέστερη άκρη του αµαξωτού δρόµου για κάθε 

τµήµα. 

                                                 
1 ∆ιεύθυνση Οδικής Κυκλοφορίας και Οδικής Ασφάλειας, τµήµα Κυκλοφοριακών Ερευνών και 
Στατιστικής 
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3) Καθορισµός για κάθε τµήµα του επιπέδου θορύβου στο σηµείο αναφοράς 

λαµβάνοντας υπόψιν την απόσβεση λόγω απόστασης και το διαχωριστικό της πηγής 

ευθυγράµµισης. 

4) ∆ιόρθωση του επιπέδου θορύβου στο σηµείο αναφοράς λαµβάνοντας 

υπόψιν τα χαρακτηριστικά της διάταξης της τοποθεσίας, συµπεριλαµβανοµένου 

ανακλάσεις από κτίρια και προσόψεις, καθώς επίσης το µέγεθος της πηγής του 

τµήµατος. 

5) Συνδυασµός των συνεισφορών από όλα τα τµήµατα για να εµφανιστεί το 

προβλεπόµενο επίπεδο θορύβου στο σηµείο αναφοράς για ολόκληρο το 

σχεδιάγραµµα δρόµου. 

Το βασικό επίπεδο θορύβου σε µια απόσταση αναφοράς των 10 µέτρων 

µακριά από την πλησιέστερη άκρη του αµαξωτού δρόµου λαµβάνεται από τη ροή 

κυκλοφορίας, την ταχύτητα της κυκλοφορίας , τη συγκρότηση της κυκλοφορίας, την 

κλίση και την επιφάνεια του δρόµου. Σε έναν οποιοδήποτε δεδοµένο δρόµο η ροή 

κυκλοφορίας, η µέση ταχύτητα και η συγκρότηση είναι αλληλεξαρτώµενα: για 

παράδειγµα αύξηση ροής κυκλοφορίας µπορεί να προκαλέσει µια µείωση στη µέση 

ταχύτητα τόση που η τελική αύξηση του επιπέδου θορύβου να είναι συγκριτικά 

µικρή. Παρόµοια αποτελέσµατα παρατηρούνται µε αλλαγές στη συγκρότηση. 

 

4.3.1  Παράγοντας 1 - Ροή κυκλοφορίας 

 

Για να ληφθεί η συνολική ροή κυκλοφορίας θα πρέπει να συναθροιστούν οι 

δύο κατευθυνσεις της ροής, σε κανονικούς δρόµους. Όµως σε περιπτώσεις που οι δύο 

αµαξωτοί δρόµοι είναι χωρισµένοι πάνω από πέντε µέτρα ή όταν τα ύψη των 

εξωτερικών άκρων των δύο αµαξωτών δρόµων διαφέρουν πάνω από ένα µέτρο, τότε 

το επίπεδο θορύβου που θα παραχθεί από κάθε έναν από τους δύο αµαξωτούς 

δρόµους θα πρέπει να υπολογισθεί ξεχωριστά και έπειτα να συνδυαστούν. 

Στη περίπτωση αποµακρυσµένου αµαξωτού δρόµου, η πηγή ευθυγράµµισης 

θα θεωρηθεί ότι είναι 3,5 µέτρα µέσα από το κράσπεδο του πεζοδροµίου και η ενεργή 

άκρη του αµαξωτού δρόµου που χρησιµοποιείται στη διόρθωση της απόστασης είναι 

3.5 µέτρα πλησιέστερα από αυτό. 
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Το Γράφηµα 21 δίνει το βασικό επίπεδο θορύβου ωριαίας L10 dB(A) για µια 

δεδοµένη συνεχής ροή κυκλοφορίας (q) σε µια µέση ταχύτητα των 75 χλµ/ώρα, µε 

µηδενικό ποσοστό βαρέων οχηµάτων (p) και µηδενική κλίση (G).  

Το Γράφηµα 32 παρουσιάζει το βασικό επίπεδο θορύβου ωριαίας L10 (18-

ώρες) dBA για δεδοµένη ροή κυκλοφορίας (Q) σε µία µέση ταχύτητα των 75 χλµ/ώρα 

µε µηδενικό ποσοστό βαρέων οχηµάτων και µηδενική κλίση. Όταν για το βασικό 

θόρυβο (ΝΒ) είναι διαθέσιµη η τιµή του L10 (18-ώρες) θα πρέπει να καθοριστεί 

χρησιµοποιώντας το Γράφηµα 2 για να αποκτηθούν το δέκατο όγδοο, 1-ώρα, L10 

τιµές της περιγραφόµενης περιόδου.  

Αντίστοιχα, όταν είναι διαθέσιµες µόνο οι 18-ώρες ροής κυκλοφορίας, τότε 

εφαρµόζεται το Γράφηµα 3. Όταν η ροή κυκλοφορίας είναι αργή κάτω από 4000 στο 

18ωρο µπορεί να χρειαστεί µια συµπληρωµατική διόρθωση.   

 

4.3.2  Παράγοντας 2 - Ποσοστό βαρέων οχηµάτων 

 

Η αντιστάθµιση για το ποσοστό των βαρέων οχηµάτων (p) και ταχύτητα 

κυκλοφορίας (v) καθορίζονται χρησιµοποιώντας το Γράφηµα 43. 

Η τιµή του p δίνεται από τη σχέση  p=100F/q  ή 100F/q. 

Εξαρτώµενο από το πότε η αντιστάθµιση εφαρµόζεται για ωριαίο L10 dBA ή 

L10(18-ώρες) dBA  αντιστοίχως. Τα f και F είναι η συνεχής και η 18-ώρες ροή των 

βαρέων οχηµάτων αντιστοίχως, π.χ όλα τα οχήµατα, τα οποία χωρίς φορτίο 

υπερβαίνουν σε βάρος τα 1525 κιλά. Τα q και Q είναι η συνεχής και η 18-ώρες ροή 

αντίστοιχα όλων των οχηµάτων ελαφρών και βαρέων. 

Για το βασικό θόρυβο (ΝΒ) όπου η αργή ροή και των µοτοσικλετών είναι 

γνωστές τότε θα πρέπει να συµπεριληφθούν στην οµάδα των ελαφρών οχηµάτων. 

Η τιµή του V που χρησιµοποιείται στο Γράφηµα 4 εξαρτάται από το αν ο 

δρόµος έχει κλίση ή όχι. Για επίπεδους δρόµους δίνεται η ταχύτητα που θα 

χρησιµοποιηθεί στον υπολογισµό. 

 

 

 

                                                 
1 Παράρτηµα, σελίδα 65, chart 2. 
2 Παράρτηµα, σελίδα 65, chart 3. 
3 Παράτηµα, σελίδα 66, chart 4. 
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4.3.3  Παράγοντας 3 - Επιφάνεια του δρόµου 

 

Η αντιστάθµιση για την επιφάνεια δρόµου εξαρτάται από έναν αριθµό 

παραγόντων, π.χ. η ποσότητα σύστασης στην επιφάνεια του δρόµου, εάν αυτή η 

σύσταση αποτελείται από τυχαία κατανεµηµένα κρούσµατα (όπως στις ασφαλτώδεις 

επιφάνειες) ή κάθετα ευθυγραµµισµένα (όπως στις τσιµεντένιες επιφάνειες) αλλά και 

οι ασφαλτώδεις επιφάνειες εάν είναι ουσιωδώς αδιαπέραστες στο νερό ή αν έχουν µία 

ανοιχτή δοµή µε γρήγορες ιδιότητες αποστράγγισης.  

Για δρόµους οι οποίοι είναι αδιαπέραστοι από το νερό και όπου η ταχύτητα 

κυκλοφορίας (V) που χρησιµοποιήθηκε στο Γράφηµα 4 είναι µεγαλύτερη ή ίση µε 75 

χλµ/ώρα είναι απαραίτητη η παρακάτω αντιστάθµιση του βασικού επίπεδου θορύβου 

: 

• Για τσιµεντένιες επιφάνειες: 

Αντιστάθµιση = 10log (20 TD +60)-20 db(A) TD είναι το βάθος σύστασης. 

• Για επιφάνειες δρόµων και συνθήκες κυκλοφορίας, οι οποίες δεν 

συµµορφώνονται σε αυτές τις απαιτήσεις, συνίσταται µία ξεχωριστή 

αντιστάθµιση του βασικού επίπεδου θορύβου. 

• Για αδιαπέραστες ασφαλτώδεις και τσιµεντένιες επιφάνειες δρόµων πρέπει να 

αφαιρεθεί 1db(A) από το βασικό επίπεδο θορύβου, όταν η ταχύτητα (V) που 

χρησιµοποιήθηκε στο Γράφηµα 4 είναι <75 χλµ/ώρα. 

 

4.3.4  Παράγοντας 4 - ∆ιαπερατές επιφάνειες των δρόµων 

 

Το επίπεδο που αποκτάται είναι το βασικό επίπεδο θορύβου για ένα 

συγκεκριµένο τµήµα του δρόµου. Περαιτέρω αντισταθµίσεις πρέπει σε αυτό το 

σηµείο να ληφθούν υπόψη και συγκεκριµένα οι επιπτώσεις της απόστασης από την 

πηγή ευθυγράµµισης, η φύση του εδάφους και η προφύλαξη από οποιαδήποτε 

παρεµβαλλόµενα εµπόδια. Σε αυτό το σηµείο δεν υπάρχει ανάγκη να ληφθεί υπόψη 

το µέγεθος του τµήµατος του δρόµου σε σχέση µε το συνολικό µήκος του ή οι 

επιρροές των ανακλάσεων από κοντινά κτίρια και άλλων χαρακτηριστικών της 

διατοµής της τοποθεσίας και τα λοιπά.  

Η µέθοδος υπολογισµού των επιπτώσεων της διάδοσης και της προφύλαξης 

µπορεί γενικότερα να µοιραστεί σε ξεχωριστά µέρη: 
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1. Υπολογισµός της αντιστάθµισης για την απόσταση, αγνοώντας την παρουσία 

του εδάφους ή παρεµβαλλόµενων εµποδίων. 

2. Καθορισµός εάν το τµήµα του δρόµου είναι παρεµβαλλόµενο µε εµπόδια ή 

χωρίς αυτά. 

3. Για τµήµατα δρόµου µη παρεµβαλλόµενα από εµπόδια γίνεται υπολογισµός 

της επίπτωσης της απορρόφησης του εδάφους όταν αυτό κρίνεται απαραίτητο. 

Για τµήµατα δρόµου µε εµπόδια εφαρµόζεται αντιστάθµιση της κάλυψης. 

 

4.3.5 Παράγοντας 5 - 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 απόστασης που δίδεται στο Γράφηµα 71 πρέπει να εφαρµοστεί στο 

βασικό επίπεδο θορύβου.  

Συγχρόνως, για τις 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, όπως εφαρµόζεται στο Γράφηµα 7.  

Για σκοπούς των Νοµοθεσιών καταπολέµησης θορύβου, η µέθοδος µέτρησης 

θα πρέπει να χρησιµοποιείται όταν το προβλεπόµενο επίπεδο σε αποστάσεις 

µικρότερων των τεσσάρων µέτρων είναι µέσα στο πλαίσιο των 3 db(A) του 

καθορισµένου επιπέδου. Η αντιστάθµιση της απόστασης υπολογίζεται κατά µήκος 

της µικρότερης διαγώνιας απόστασης σηµειωτέα (d) από την πηγή ευθυγράµµισης 

στο σηµείο αναφοράς. Αυτή η τιµή καθορίζεται από την µικρότερη οριζόντια 

απόσταση (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.  

Για µερικά τµήµατα ίσως να είναι απαραίτητο να εκτείνεται η πηγή 

ευθυγράµµισης, έτσι ώστε η d΄ να υπολογιστεί κατά µήκος της γραµµής που περνάει 

µέσω του σηµείου αναφοράς και είναι κάθετη στην επεκταµένη πηγή ευθυγράµµισης. 

Σε τέτοιες περιπτώσεις, η τιµή του h είναι το ύψος του σηµείου αναφοράς όσον 

                                                 
1 Παράρτηµα, σελίδα 69, chart 7.  
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αφορά στην ενεργή θέση της πηγής ευθυγράµµισης, όπου η διαγώνια γραµµή 

διασταυρώνει την επεκταµένη πηγή ευθυγράµµισης. 

 Εκτείνοντας την πηγή ευθυγράµµισης όπως περιγράφθηκε παραπάνω, µπορεί 

εκτάκτως να προκαλέσει το h να περάσει είτε απευθείας είτε µέσα στο πλαίσιο των 

7,5 µέτρων από το σηµείο αναφοράς, αποκλείοντας ως εκ τούτου τη χρήση του 

Γραφήµατος 7, µιας και το σηµείο αναφοράς θα είναι λιγότερο από 4 µέτρα από την 

άκρη του αµαξωτού δρόµου. Σε τέτοιες περιπτώσεις, το επίπεδο θορύβου θα πρέπει 

να υπολογιστεί για τουλάχιστον δύο θέσεις τοποθετηµένες κοντά και από κάθε 

πλευρά του σηµείου αναφοράς, για το οποίο αυτή η ανωµαλία δεν εµφανίζεται και 

υιοθετείται η µέση τιµή. 

 

4.3.6  Παράγοντας 6 - Ποώδης βλάστηση 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, καλλιεργηµένες εκτάσεις ή δενδροφυτείες) 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. Το Γράφηµα 81 δίδει την αντιστάθµιση για την 

απορρόφηση του εδάφους όσον αφορά στο µέσο ύψος της διάδοσης (Η) της 

απόστασης (d) και της διάδοσης του απορροφητικού εδάφους (Ι) µεταξύ της 

πλησιέστερης άκρης του αµαξωτού δρόµου και τα όρια του τµήµατος που οδηγούν 

στο σηµείο αναφοράς R. 

 Αξίζει πάντως να σηµειωθεί ότι επικρατέστερα για όλες τις επιφάνειες 

χρησιµοποιείται η αντιστάθµιση που υποδεικνύεται στο Γράφηµα 8, για να 

αποφευχθεί η δυσκολία του επαρκώς καθορισµού και το συνονθύλευµα των 

µαθηµατικών τύπων που αφορούν στην απορρόφηση της ποώδους βλάστησης του 

εδάφους. Έτσι οι υπολογισµοί θα υποεκτιµήσουν ελαφρώς τις επιρροές εξασθένησης, 

ειδικότερα εάν το ενδιάµεσο έδαφος έχει καλλιεργηθεί εντατικά ή φυτευτεί. 

 Όταν το διάµεσο έδαφος είναι µη απορροφητικό, παραδείγµατος χάρην 

πλακόστρωτες περιοχές και κυλιστές επιφάνειες ασφάλτου ή νερό, η τιµή του (Ι) 

                                                 
1 Παράρτηµα, σελίδα 70, chart 8. 
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είναι µηδέν και δεν εφαρµόζεται καµία αντιστάθµιση ποώδης βλάστησης του 

εδάφους. 

 Παράλληλα, όταν το διάµεσο έδαφος είναι απορροφητικό, η αντιστάθµιση 

που δίδεται στο Γράφηµα 8 πρέπει να εφαρµοστεί όπου η τιµή του Ι = 1. Η τιµή του 

Η δύναται να είναι το µέσο ύψος πάνω από το διάµεσο έδαφος της διαδιδόµενης 

πορείας µεταξύ της πηγής ευθυγράµµισης του τµήµατος και του σηµείου αναφοράς.  

Πρόκειται να υπολογιστεί επίσης η διχοτόµος της γωνίας που εκτείνεται από 

την πηγή ευθυγράµµισης του τµήµατος (του δρόµου) στο σηµείο αναφοράς. Όπου το 

διάµεσο έδαφος είναι κυρίως επίπεδο, η τιµή του (Η) µπορεί προσεγγιστικά να είναι 

έως 0,5(h+1) µέτρα, διαφορετικά η τιµή του (Η) υπολογίζεται παίρνοντας το ύψος της 

διάδοσης πάνω από το έδαφος σε περίπου ίσα διαστήµατα κατά µήκος της διχοτόµου, 

λαµβάνοντας τουλάχιστον πέντε ενδείξεις ύψους και υπολογίζοντας το µέσο όρο του 

αποτελέσµατος.  

Πρέπει να σηµειωθεί ότι τιµές του Η>(d+5)/6 µέτρων δεν απαιτείται 

αντιστάθµιση του εδάφους µε ποώδης βλάστηση. 

 

4.3.7   ∆ιάδοση θορύβου χωρίς παρεµβαλλόµενα εµπόδια  

 

Στο σηµείο αυτό, έχοντας εφαρµόσει την αντιστάθµιση της απόστασης είναι 

απαραίτητο να αποφασιστεί εάν η πηγή ευθυγράµµισης του τµήµατος του δρόµου 

παρεµβάλλεται από εµπόδια ή όχι.  

Γενικά, τα τµήµατα των δρόµων θα έχουν έτσι επιλεχθεί ώστε µέσα σε 

οποιοδήποτε από αυτά η πηγή ευθυγράµµισης είναι σαφώς παρεµβαλλόµενη από 

εµπόδια είτε χωρίς αυτά, µε σκοπό να εφαρµοστούν οι βασικοί κανόνες που αφορούν 

στη τµηµατοποίηση. Σε µερικές περιπτώσεις, ωστόσο, η πηγή ευθυγράµµισης µπορεί 

να είναι µερικώς κρυµµένη από παρεµβαλλόµενα εµπόδια ή ο βαθµός προφύλαξης - 

κάλυψης µπορεί να είναι µικρός. Για αυτές τις περιπτώσεις, είναι απαραίτητο να 

υπολογιστούν τα επίπεδα θορύβου, υποθέτοντας την παρεµβαλλόµενη και τη µη 

παρεµβαλλόµενη διάδοση και στη συνέχεια λαµβάνοντας το χαµηλότερο από τα δύο 

τελικά επίπεδα. Για τη µη παρεµβαλλόµενη διάδοση, πρέπει να εφαρµοστεί µία 

αντιστάθµιση για την επικρατούσα ποώδης βλάστηση του εδάφους. 
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4.4  ∆ιάδοση θορύβου παρεµβαλλόµενη από εµπόδια 

 

Φυσικά θα πρέπει να ληφθεί υπόψην και η επίδραση διαχωρισµού 

παρεµβαλλόµενων εµποδίων, όπως είναι τα κτίρια, οι τοίχοι, εµπόδια ειδικά 

φτιαγµένα για θόρυβο και άλλα. Ο βαθµός διαχωρισµού εξαρτάται από τις σχετικές 

θέσεις της ενεργού πηγής απόστασης S, το σηµείο αναφοράς R και το σηµείο B, όπου 

η διαθλώµενη άκρη κατά µήκος της κορυφής του παρεµβαλλόµενου κόβει τη κάθετη 

επίπεδη επιφάνεια, π.χ κάθετο στην επιφάνεια του δρόµου, εµπεριέχοντας και το S 

και το R. 

Ο βαθµός διαχωρισµού υπολογίζεται από τη διαφορά της διαδροµής της 

διαθλάµενης ακτίνας SBR και της απευθείας ακτίνας SR. Η διαφορά αυτή 

χρησιµοποιείται στο Γράφηµα 91 για να υπολογιστεί η ενδεχόµενη αντιστάθµιση 

εµποδίου Α, η οποία σύµφωνα µε τη διαδικασία, εφαρµόζεται στο βασικό επίπεδο 

θορύβου διορθωµένη για την απόσταση. 

 Για το σκοπό της Νοµοθεσίας Μόνωσης Θορύβου, είναι απαραίτητο να 

υπολογιστεί η διαφορά διαδροµής στα κοντινότερα 0,001 µέτρα, ενώ τα σχετικά ύψη 

και οριζόντιες αποστάσεις πρέπει να υπολογιστούν µόνο στα κοντινότερα 0,1 µέτρα. 

Το Γράφηµα 9a δίδει την  έκφραση για την τιµή του A και για τις δυο ζώνες 

και πρέπει να χρησιµοποιηθεί όταν υπολογίζονται επίπεδα θορύβου στα κοντινότερα 

0,1dbA. Ωστόσο το Γράφηµα 9b µπορεί να χρησιµοποιηθεί για να εκτιµηθεί η τιµή 

του Α στρογγυλοποιώντας τη τιµή της διαφοράς διαδροµής στα κοντινότερα 0,001 

µέτρα και ερµηνεύοντας  τη τιµή του Α από τον πίνακα. Γενικότερα αυτό περιέχει 

τιµές του Α ισοδύναµες ή µέσα στο πλαίσιο του 0,1dbΑ της τιµής που αποκτάται µε 

τη χρήση πολυωνυµικής έκφρασης. Πάντως, όταν παράπλευρες τιµές του Α στον 

πίνακα διαφέρουν περισσότερο από 0,1dbA η πολυωνιµική έκφραση πρέπει να 

χρησιµοποιηθεί. Η παραπάνω διαδικασία εφαρµόζεται σε όλων των ειδών διάδοσης 

για τον υπολογισµό ενδεχόµενης αντιστάθµισης εµποδίου.  

Όταν ένα εµπόδιο παρεµβάλλεται µεταξύ της πηγής θορύβου και του σηµείου 

αναφοράς (είτε ένα ειδικά σχεδιασµένο παραπέτασµα είτε όταν προκύπτει παρεµβολή 

εξαιτίας της διάταξης της τοποθεσίας, κτίρια και άλλα) θα πρέπει να υπολογιστεί η 

συµπληρωµατική αντιστάθµιση χρησιµοποιώντας το Γράφηµα 9. Αντίστοιχα, στο 

ίδιο επίπεδο υπολογίζεται η ενδεχόµενη αντιστάθµιση του εµποδίου. 

                                                 
1 Παράρτηµα, σελίδα 71, chart 9. 
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Εάν το εµπόδιο είναι παράλληλο στην πηγή ευθυγράµµισης, αλλά τα 

παραπετάσµατα µόνο σε ένα µέρος του τµήµατος του δρόµου, τότε το εµπόδιο και η 

πηγή ευθυγράµµισης που εµπεριέχεται µέσα στο τµήµα µπορεί να χρειαστεί επέκταση 

και να καταστήσει ικανή την ενδεχόµενη αντιστάθµιση του εµποδίου και να 

υπολογισθεί στο ίδιο επίπεδο. 

Στην αντίθετη περίπτωση, όταν δηλαδή το εµπόδιο δεν είναι παράλληλο στην 

πηγή ευθυγράµµισης, τότε η ενδεχόµενη αντιστάθµιση εµποδίου θα διαφέρει κατά 

µήκος του εµποδίου και ίσως κριθεί απαραίτητο να χωριστεί το εµπόδιο σε έναν 

αριθµό από µικρότερα τµήµατα. Ο αριθµός των τµηµάτων που απαιτείται για να 

υπολογιστεί το παραπέτασµα του εµποδίου, θα πρέπει να περιοριστεί τόσο ώστε η 

διαφορά της ενδεχόµενης αντιστάθµισης εµποδίου µέσα σε κάθε τµήµα να είναι 

λιγότερο από 2dbA.  Τότε η ενδεχόµενη αντιστάθµιση εµποδίου για κάθε εµπόδιο του 

τµήµατος καθορίζεται, περιστρέφοντας το τµήµα µε το εµπόδιο στο σηµείο που η 

γραµµή διχοτοµώντας τη γωνία του τµήµατος, τέµνει την επάνω άκρη του εµποδίου. 

Με τον τρόπο αυτό, η επάνω άκρη του εµποδίου είναι παράλληλη στη πηγή 

ευθυγράµµισης που εµπεριέχεται µέσα στο τµήµα και έπειτα επεκτείνεται εάν είναι 

απαραίτητο και εφαρµόζεται στο Γράφηµα 9. 

Η επιπρόσθετη απόσβεση αναφερόµενη ως απορρόφηση του εδάφους, 

αγνοείται όταν υπολογίζονται οι επιδράσεις των εµποδίων µιας και οι κοντινές 

ακτίνες εδάφους απορροφώνται. Ωστόσο υπό ορισµένες συνθήκες  (π.χ. µε χαµηλά 

εµπόδια να ορθώνονται σε τοποθεσία µε γρασίδι) είναι πιθανόν για αυτές τις 

επιδράσεις απορρόφησης του εδάφους να υπάρξει υπέρβαση του υπολογισµού του 

παραπετάσµατος που παρέχεται από τα εµπόδια. Τα επίπεδα θορύβου στη ζώνη 

παραπετάσµατος δεν θα αυξηθούν από το εµπόδιο. Μάλιστα, σε αυτές τις 

περιπτώσεις, θα πρέπει να υπολογιστούν τα επίπεδα θορύβου µε το εµπόδιο ή χωρίς 

αυτό και να χρησιµοποιηθούν τα χαµηλότερα επίπεδα θορύβου. 

Όταν περισσότερα από ένα εµπόδιο παρεµβάλλονται µεταξύ της πηγής 

ευθυγράµµισης και του σηµείου αναφοράς απαιτείται µια πιο πολύπλοκη διαδικασία 

για να υπολογιστεί η ενδεχόµενη αντιστάθµιση εµποδίου. 

 

 

 

 

 



 37  

4.4.1  Επιδράσεις από τις ανακλάσεις στον υπολογισµό θορύβου 

 

Η ανάκλαση του θορύβου από σκληρές και άκαµπτες επιφάνειες, οι οποίες 

είναι παράπλευρες στην πηγή και µάλιστα στο κοντινό περιβάλλον του σηµείου 

αναφοράς, αυξάνει το επίπεδο θορύβου συγκριτικά µε εκείνο που υπολογίσθηκε µε 

τις παραπάνω διαδικασίες, οι οποίες δίδουν το επίπεδο θορύβου σε ανοιχτό πεδίο. Το 

επίπεδο θορύβου “ανοιχτού πεδίου”  είναι κατάλληλο όταν η τοποθεσία είναι ανοικτή 

και ανεµπόδιστη και το σηµείο αναφοράς είναι µακριά από άλλες προσόψεις. 

 

4.4.2  Επίδραση από τη πρόσοψη στον υπολογισµό θορύβου 

 

Για να υπολογισθεί ο θόρυβος σε 1 µέτρο µπροστά από µια πρόσοψη, πρέπει 

να γίνει µια αντιστάθµιση των +2,5dbA. Μάλιστα, η ίδια προσθήκη απαιτείται και 

από υπολογισµούς θορύβου κατά µήκος των πλευρών των δρόµων σε ευθεία γραµµή 

µε κτίρια αλλά µακριά από προσόψεις, εξαιτίας της εγγύτητας των τελευταίων. 

  

4.4.3 Ανάκλαση από αντικρινές προσόψεις 

 

Όταν υπάρχουν σπίτια, µεγάλα κτίρια, κιγκλιδώµατα θορύβου ή κάποιος 

τοίχος πέραν από το ρεύµα κυκλοφορίας κατά µήκος της αντικρινής πλευράς του 

δρόµου, απαιτείται µια αντιστάθµιση για την ανάκλαση από την απέναντι πρόσοψη, 

αντίκρυ του σηµείου αναφοράς. Η αντιστάθµιση εφαρµόζεται µόνο όταν το ύψος της 

ανακλώµενης επιφάνειας είναι τουλάχιστον 1,5 µέτρα πάνω από την επιφάνεια του 

δρόµου.  

Η αντιστάθµιση για ανάκλαση από αντικρινές προσόψεις είναι +1,5(θ΄/θ)dbA  

όπου θ΄ είναι το άθροισµα των γωνιών που εκτείνεται από όλες τις ανακλώµενες 

προσόψεις της απέναντι πλευράς του δρόµου αντί του σηµείου αναφοράς και θ είναι 

η συνολική γωνία που εκτείνεται από την ευθεία της πηγής στο σηµείο αναφοράς. Η 

παραπάνω αντιστάθµιση είναι απαραίτητη σε σχέση µε την +2,5dbA αντιστάθµιση 

προσόψεως. 
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4.4.4 Επηρεασµός στον υπολογισµό θορύβου από τις πλευρές των 

δρόµων 

 

Για τις πλευρές των δρόµων, η παραπάνω αντιστάθµιση εφαρµόζεται µόνο 

όταν υπάρχουν σπίτια ή άλλοι µεγάλοι ανακλαστικοί τοίχοι κατά µήκος του κύριου 

δρόµου αντίκρυ του ανοίγµατος της πλευράς του δρόµου και µέσα στην οπτική γωνία 

του σηµείου αναφοράς. Σε αυτή τη περίπτωση ωστόσο, θ είναι η οπτική γωνία του 

κύριου δρόµου στο σηµείο αναφοράς, καθορισµένη από το άνοιγµα της πλευράς του 

δρόµου και θ΄ είναι το άθροισµα των γωνιών, οι οποίες εκτείνονται από όλες τις 

ανακλώµενες προσόψεις στην αντίκρυ πλευρά του κύριου δρόµου που είναι αντίκρυ 

στο σηµείο αναφοράς και συµπεριλαµβάνεται µέσα στη συνολική γωνία θ. 

Το επίπεδο θορύβου στο σηµείο αναφοράς του τµήµατος του δρόµου 

εξαρτάται από τη γωνία θ που εκτείνεται από τα όρια του τµήµατος στο σηµείο 

αναφοράς. Αυτή η γωνία αναφέρεται συχνά ως “οπτική γωνία”. 

 

4.4.5 Συνδυάζοντας συµβολές από τµήµατα 

 

Το τελικό στάδιο της διαδικασίας υπολογισµού, για να φτάσει στο 

προβλεπόµενο επίπεδο θορύβου, απαιτεί το συνδυασµό των συνεισφορών των 

επιπέδων θορύβων από όλα τα τµήµατα πηγών, τα οποία αποτελούν το συνολικό 

σχεδιάγραµµα δρόµου.  

Φυσικά για ένα µεµονωµένο τµήµα του σχεδιαγράµµατος δρόµου δεν 

χρειάζεται να γίνει κάποια περεταίρω προσαρµογή.  Για σχεδιαγράµµατα δρόµων που 

αποτελούνται από περισσότερα από ένα τµήµατα, το προβλεπόµενο επίπεδο θορύβου 

στο σηµείο αναφοράς θα πρέπει να υπολογιστεί συνδυάζοντας τις συµβολές από όλα 

τα τµήµατα για να δοθεί το συνολικό επίπεδο θορύβου. Για το σκοπό της Νοµοθεσίας 

Μόνωσης Θορύβου, κάθε συνεισφορά θα πρέπει να στρογγυλοποιηθεί στο 

κοντινότερο 0,1dbΑ.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 - Περιγραφή περιοχής και θεωρητική 

αξιολόγηση θορύβου 

 

 

5.1 «Ιερά οδός» - θόρυβος και Γεωπονική σχολή 

 

Συνεργεία, µάντρες αυτοκινήτων, οικοδοµικά υλικά, κάποια πρακτορεία και 

το παλιό εργοστάσιο της Softex περιβάλλουν την Ιερά Οδό. Από την λεωφόρο 

Πειραιώς έως το ύψος της οδού Μαρκόνι υπάγεται στο ∆ήµο Αθηναίων, η υπόλοιπη 

στον ∆ήµο Αιγάλεω. Προέκταση της οδού Μαρκόνι είναι η Αγία Αννης, ένας πολύ 

βασικός οδικός άξονας, που ενώνει τη λεωφόρο Kαβάλας µε την Εθνική. Κύρια 

χαρακτηριστικά της Ιεράς Οδού αλλά και των γύρω δρόµων είναι η κυκλοφορία τους, 

η οποία διεξάγεται επί 24ώρου βάσεως µε ιδιαίτερη δυσκολία. Τη νύχτα ο φωτισµός 

είναι ελλιπέστατος, ενώ το πρωί οι ουρές από φορτηγά εκτείνονται σε όλο το µήκος 

τους. 

Το 55% έως και 60% των κατοίκων των µεγάλων πόλεων στη χώρα µας 

βρίσκεται αντιµέτωπο µε την ηχορύπανση1. Σύµφωνα µε µελέτη της Ιατρικής Σχολής, 

που αφορά στο ζήτηµα του θορύβου σε 29 µεγάλα αστικά κέντρα, στην Αθήνα τα 

πρωτεία έχουν η λεωφόρος Αλεξάνδρας, οι κεντρικοί δρόµοι του Ζωγράφου και η 

λεωφόρος Κηφισίας. Πιο προβληµατική θεωρείται η ευρύτερη περιοχή του Πειραιά, 

κυρίως λόγω του λιµανιού. 

Στις πρώτες θέσεις πάντως βρίσκεται και η Ιερά Οδός. Όπως παρουσιάζουν τα 

στοιχεία των µετρήσεων του Τµήµατος Κυκλοφοριακών Ερευνών και Στατιστικής 

της ∆ιεύθυνσης Οδικής Κυκλοφορίας του Υπουργείου ΠΕΧΩ∆Ε, η λεωφόρος 

παρουσιάζει συνεχώς αυξητικές τάσεις, όσον αφορά στο κυκλοφοριακό πρόβληµα. 

Ήδη στο παρελθόν, και συγκεκριµενά κατά το χρονικό διάστηµα 1990-1994, η µέση 

ηµερήσια κυκλοφορία των οχηµάτων αυξήθηκε κατά 17%2. Αξιοσηµείωτο είναι το 

γεγονός ότι το 1990 κινούνταν 667 οχήµατα ανά ώρα, το 1993 έφθασαν τα 730, ενώ 

τα τελευταία χρόνια υπολογίζεται άνοδος στα ποσοστά, αν και δεν έχουν γίνει 

νεότερες µετρήσεις. 

                                                 
1  Άρθρο εφηµερίδας «Ελευθεροτυπία», 15/01/2008  
2 www.minerv.gr 
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Σήµερα, ο κυκλοφοριακός φόρτος της Ιεράς Οδού, µίας από τις κεντρικές 

οδικές αρτηρίες της πρωτεύουσας που σηκώνουν το µεγαλύτερο βάρος, αυξήθηκε 

µετά την κατασκευή των σταθµών Μετρό στην ευρύτερη περιοχή (σταθµός Ελαιώνα 

και σταθµός Αιγάλεω), ενώ αναµένονται και περαίτερω αυξήσεις µετά από την 

ολοκλήρωση των έργων ανάπλασης στην περιοχή του Ελαιώνα, τα οποία θα 

ξεκινήσουν τα επόµενα χρόνια. 

 

5.1.1 Σταθµοί Μετρό 

 

Οι λιγοστές θέσεις πάρκινγκ -κυρίως στον τερµατικό σταθµό του Μετρό- 

αλλά και τα ελλιπή δροµολόγια στα λεωφορεία µετεπιβίβασης έχουν δηµιουργήσει 

επιπλέον πρόβληµα στην περιοχή. Η κυκλοφοριακή µελέτη που συντάχτηκε στις 

αρχές του 2004 και συνόδευε τους τρεις τελευταίους σταθµούς του Αττικό Μετρό, 

αναφέρει χαρακτηριστικά: "η επέκταση Μοναστηράκι- Αιγάλεω αναµένεται να 

εξυπηρετεί σε καθηµερινή βάση περισσότερους από 80.000 επιβάτες. Τη µεγαλύτερη 

κίνηση έχει ο σταθµός Αιγάλεω τις πρωινές ώρες αιχµής, καθηµερινές από τις 07.00 

έως τις 09.00. Επιβάτες από τον Κορυδαλλό, την Αγία Βαρβάρα, τη Νίκαια και το 

ίδιο το Αιγάλεω θα φτάνουν µε τα Ι.Χ. τους στον οµώνυµο σταθµό προκειµένου να 

επιβιβαστούν στο Μετρό". Πράγµατι ο κυκλοφοριακός φόρτος µόνο στην Ιερά Οδό 

αυξήθηκε κατά 20%1.  

 

5.1.2 Ανάπλαση περιοχής Ελαιώνα   

 

Σήµερα, στον Ελαιώνα συγκεντρώνονται 2.400 βιοµηχανίες και βιοτεχνίες, 

πρακτορεία µεταφορών, οργανισµοί κοινής ωφελείας, στρατιωτικές µονάδες και 

ανώτατες σχολές, ενώ συνολικά απασχολούνται 50.000 άνθρωποι και ζουν µόνιµα 

5.000, µε αποτέλεσµα την αύξηση του υπάρχοντος θορύβου από τον κυκλοφοριακό 

φόρτο. Η πλειονότητα των επιχειρήσεων, που στεγάζονται σε αυθαίρετα κτίσµατα, 

είναι βυρσοδεψεία, σιδηρουργεία και µηχανουργεία και αρκετές άλλες οχλούσες 

βιοµηχανίες.  

                                                 
1 Άρθρο εφηµερίδας «τα Νέα»,  24/05/2004 
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H ευρύτερη περιοχή αποτελεί πόλο επενδύσεων που µπορεί να φτάσουν το 1 

δις. ευρώ τα επόµενα δυο-τρία χρόνια. Αιτία είναι οι προοπτικές ανάπτυξης της 

περιοχής µετά το σχέδιο ανάπλασής της. 

Στο επίκεντρο είναι το νέο γήπεδο του Παναθηναϊκού µε το περιµετρικό 

εµπορικό κέντρο 40.000 τ.µ. και το πάρκο. Το συνολικό κόστος του έργου εκτιµάται 

ότι θα ανέλθει µεταξύ 150 και 200 εκατοµµύρια ευρώ. 

Στον Ελαιώνα πρόκειται να γίνει επίσης η µεταστέγαση των ΚΤΕΛ της οδού 

Λιοσίων και του Κηφισού, ενώ από κάτω θα βρίσκεται το αµαξοστάσιο του Μετρό. Ο 

σταθµός του Μετρό απέχει 175 µέτρα απ' αυτό το σηµείο. Το κόστος εκτιµάται σε 

100 εκατοµµύρια ευρώ. 

Μεγάλο εµπορικό κέντρο, επιφάνειας 70.000 τ.µ., ετοιµάζει λίγο πιο πέρα η 

εταιρεία «Μπάµπης Βωβός –∆ιεθνής Τεχνική», το κόστος του οποίου τοποθετείται 

στα 250 εκατοµµύρια ευρώ. Για εµπορικό κέντρο επιφανείας 40.000 τ.µ. προορίζεται 

το ακίνητο του Μουζάκη που αγόρασε ξένο Fund1.  

Το γεγονός ότι µόνο το εµπορικό συγκρότηµα γνωστής εταιρείας θα έχει τη 

δυνατότητα να δέχεται 34.000 επισκέπτες την ηµέρα, καθώς και το ότι "ένα τόσο 

µεγάλο έργο δεν συµβάλλει στην προστασία του περιβάλλοντος, αλλά αντίθετα 

στρέφεται κατά της προστασίας του"2 οδήγησε την Επιτροπή Πολιτών για τη 

διάσωση του Ελαιώνα να παρουσιάσει αναλυτικά τις αδυναµίες της Μελέτης 

Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων του έργου ανάπλαση. 

Η κριτική της επιτροπής εστιάζεται στα εξής σηµεία: 

• Μειώνονται οι κυκλοφοριακοί φόρτοι που θα προκύψουν, ενώ 

διαφοροποιούνται κάποια στοιχεία για να καταδειχθεί ότι οι δρόµοι της 

περιοχής θα αντέξουν την αναµενόµενη κίνηση. 

• Αποσιωπώνται οι επιβαρύνσεις στους µεγάλους οδικούς άξονες, όπως Ιερά 

Οδός, Κηφισού, Αθηνών, Κωνσταντινουπόλως και Π. Ράλλη. Ακόµα και αν 

γίνουν τα έργα που έχει υποσχεθεί το υπουργείο ΠΕΧΩ∆Ε, οι ουρές στις ήδη 

φορτωµένες λεωφόρους θα φτάνουν έως την Οµόνοια. 

 

Συγκεκριµένα, αναφέρεται ότι η γύρω περιοχή του Ελαιώνα, αλλά και οι 

γειτονικές κεντρικές αρτηρίες του Λεκανοπέδιου, ανάµεσά τους και η Ιερά Οδός, θα 

υπεφορτωθεί µε ακόµη µεγαλύτερα φορτία λόγω της λειτουργίας του Εµπορικού 

                                                 
1 Άρθρο εφηµερίδας «Ελευθεροτυπία»,  02/02/2008   
2 Γ. Αλαβάνος - πρόεδρος του ΤΕΕ, εφηµερίδα «Ελευθεροτυπία»,14/07/2008  



 42  

Κέντρου και του γηπέδου του ΠΑΟ, προκαλώντας έτσι τεράστιο κυκλοφοριακό 

χάος
1. 

 

5.1.3 Γεωπονικό Πανεπιστήµιο και θόρυβος 

 

 

εικόνα1: Φωτογραφία του Γεωπονικού Πανεπιστηµίου µέσω δορυφόρου 

 

 

Το Γεωπονικό Πανεπιστήµιο Αθηνών βρίσκεται στην ευρύτερη περιοχή του 

Βοτανικού, επί της Ιερά Οδού και αποτελεί ένα πολύτιµο πνεύµονα πρασίνου. Ιδίως 

τα τελευταία χρόνια οι πρυτανικές αρχές του Πανεπιστηµίου έχουν στρέψει όλες τους 

τις προσπάθειες στην αναβάθµιση της περιοχής.  

Χαρακτηριστικό παράδειγµα είνα όταν το 1993 η Εθνική Τράπεζα είχε 

αποφασίσει να µετατρέψει σε πράσινο 58 στρέµµατα που είχε στην ιδιοκτησία της, η 

Γεωπονική είχε εκπονήσει τη σχετική µελέτη.  

                                                 
1 http://indy.gr/analysis/I-apantisi-tis-epitrops-politn-gia-tis-periballontikes-epiptseis-toy-Mall-ston-
Elaina  
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Μία από τις αµφιλεγόµενες κινήσεις των πρυτανικών αρχών όµως, ήταν αυτή 

επί Πρυτανείας του Ανδρέα Kαραµάνου, ο οποίος εναντιώθηκε στη δηµιουργία 

σταθµού Μετρό κοντά στο Πανεπιστήµιο. «Με έκπληξη είδαµε την Αττικό Μετρό να 

παίρνει την έκταση στης Εθνικής Τράπεζας και να την κάνει εργοτάξιο» έχει 

υποστηρίξει στο παρελθόν1.  

Έτσι, η επέκταση του µετρό από το Μοναστηράκι ώς το Αιγάλεω 

ολοκληρώθηκε µε ένα σταθµό λιγότερο. Επρόκειτο να φέρει το όνοµα "Βοτανικός" 

και θα κατασκευαζόταν σε χώρο µέσα στη Γεωπονική Σχολή, η οποία όµως είχε 

εκφράσει φόβους για την ενόχληση που θα προκαλούσε η κατασκευή του έργου. 

Το αίτηµα των πρυτανικών αρχών έγινε δεκτό πριν από χρόνια από την 

«Αττικό Μετρό». Το πανεπιστήµιο έµεινε χωρίς σταθµό και σήµερα αποδεικνύεται το 

λάθος της όλης απόφασης, καθώς το συγκεκριµένο έργο θα οδηγούσε στην 

αναβάθµιση της σχολής, στη µείωση του κυκλοφοριακού και κατ' επέκταση του 

θορύβου
2.  

 

5.2 Θεωρητικός υπολογισµός της στάθµης θορύβου 

 

Οι παρακάτω τύποι χρησιµοποιούνται για το θεωρητικό υπολογισµό του 

οδικού κυκλοφοριακού θορύβου και τύποι διόρθωσης, σύµφωνα µε τις προδιαγραφές 

της Αγγλικής µεθόδου. 

• Πρόβλεψη στάθµης θορύβου για τον δείκτη L10 (18ωρο)  για ροή οχηµάτων 

διάρκειας 18 ωρών (V=75km/h, p=0, g=0) 

� Basic noise level L10(18-hour) = 29,1+10log Q dB(A)3 

• ∆ιόρθωση µέσης ταχύτητας V και ποσοστού βαρέων οχηµάτων p 

� Correction = 33log10(V+40+500/V)+10log10(1+5p/V) - 68,8dB(A)4 

• ∆ιόρθωση της απόστασης του αµαξωτού δρόµου σε σχέση µε το ύψος                  

� του σηµείου λήψης σχετικά µε την αποτελεσµατική θέση πηγής h 

� d (µέτρα)  

� Correction = -10log (d/13,5) dB(A)5 

                                                 
1  Άρθρο εφηµερίδας “Καθηµερινή”, 30/09/2001 
2  Άρθρο εφηµερίδας “Ελευθεροτυπία”, 13/06/2007 
3 Παράρτηµα, chart 3, σελίδα 65. 
4 Παράρτηµα, chart 4, σελίδα 66. 
5 Παράρτηµα, chart 7, σελίδα 69. 
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• ∆ιόρθωση για την απορρόφηση του εδάφους ως λειτουργία της οριζόντιας 

απόστασης από την άκρη του δρόµου d, το µέσο ύψος διάδοσης Η και η 

αναλογία του απορροφητικού εδάφους Ι. ∆ιορθώσεις φαίνονται µόνο όταν 

Ι=11 

• ∆ιόρθωση για τη γωνία θέασης του δρόµου θ 

� Correction = 10log10 (θ/180) dB(A) 

 

Παρακάτω (πίνακας 1), παρουσιάζεται ο φόρτος οχηµάτων στην Ιερά Οδό στο 

ύψος της πύλης της Γεωπονικής Σχολής σε χρονικό διάστηµα 18 ωρών.  

 

Πίνακας 1 

ΩΡΕΣ/ΟΧΗΜΑ Ι.Χ ΛΕΩΦΟΡΕΙΑ ΦΟΡΤΗΓ

Α       

ΜΟΤΟ ΤΑΧΙ ΣΥΝΟΛΟ 

06:00 – 07:00 105 8 0 57 20 190 

07:00 – 08:00 119 8 0 60 25 212 

08:00 – 09:00 163 7 15 90 40 315 

09:00 – 10:00 141 6 15 72 54 288 

10:00 – 11:00 127 7 14 73 48 269 

11:00 – 12:00 110 6 11 67 46 240 

12:00 – 13:00 103 7 10 63 39 222 

13:00 – 14:00 111 7 8 67 50 243 

14:00 – 15:00 119 6 10 88 41 264 

15:00 – 16:00 115 5 11 71 38 240 

16:00 – 17:00 120 8 10 67 35 240 

17:00 – 18:00 113 8 8 72 31 232 

18:00 – 19:00 120 8 7 65 30 230 

19:00 – 20:00 117 9 8 61 28 223 

20:00 – 21:00 99 9 5 57 30 200 

21:00 – 22:00 101 9 3 50 24 187 

22:00 – 23:00 90 9 3 41 18 161 

23:00 – 24:00 78 8 2 32 12 132 

 

                                                 
1 Παράρτηµα, chart 8, σελίδα 70. 
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Για τη µέτρηση θα πρέπει επίσης να ληφθούν υπόψην τα εξής στοιχεία: 

• Η µέση ωριαία ταχύτητα για διάστηµα 18 ωρών στο συγκεκριµένο σηµείο 

είναι V = 50 km/h. 

• H κλίση του δρόµου G = 0% 

• Το ποσοστό βαρέων οχηµάτων είναι p = 100 x 276/4088 = 6,75%. Συνολικά 

4088 οχήµατα διέσχισαν την Ιερά Οδό µέσα στο χρονικό διάστηµα των 18 

ωρών, εκ των οποίων 276 ήταν βαρέα οχήµατα.  

• Η επιφάνεια του δρόµου είναι ασφαλτώδης. 

 

5.3. Εφαρµογή των τύπων 

 

Κατά τη διάρκεια της µελέτης, χρησιµοποιούµε τον τύπο Basic noise level: 

 

L10(18-hour) = 29,1+10log Q dB(A)1  

 

βρίσκουµε το επίπεδο θορύβου µε χαρακτηριστικά (V=75km/h, p=0, g=0) 

 

L10(18-hour) = 29,1+10log Q dB(A) (Q = 4088) => 

L10(18-hour) = 29,1+10log 4088 dB(A) = 65,21 dB(A) 

 

Ακολουθεί διόρθωση σε σχέση µε την µέση ταχύτητα V και ποσοστού βαρέων 

οχηµάτων p: 

 

Correction = 33log10(V+40 + 500/V) + 10log10(1+5p/V) – 68,8 dB(A)2. 

 

33log10(V+40 + 500/V) + 10log(1+5p/V) – 68,8 dB(A) (V=80km/h,p = 6,75%) 

 =>33log(50+40 + 500/80) + 10log(1+5*6,75/80) – 68,8 dB(A) = 

 =>33log 96.25 + 10log 1,421 - 68,8 dB(A) = 65.45 + 1,52 - 68.8 = -1,83 

dB(A) 

 

Με τη διόρθωση η στάθµη θορύβου γίνεται L10(18-hour) = 67,04 dB(A) 

                                                 
1 Παράρτηµα, chart 3, σελίδα 65 
2 Παράρτηµα, chart 4, σελίδα 66 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6 - Πειραµατικό µέρος 

 

 

6.1 Εισαγωγή στη πειραµατική διαδικασία 

 

Οι µετρήσεις πραγµατοποιήθηκαν την θερινή περίοδο του έτους 2008 σε 

επιλεγµένα σηµεία του προαύλιου χώρου του Γεωπονικού Πανεπιστηµίου Αθηνών, 

µετά την παραχώρηση άδειας από την Πρυτανεία του πανεπιστηµιακού ιδρύµατος.  

Συγκεκριµένα, πρόκειται για το κεντρικό κτίριο του ιδρύµατος, το οποίο 

βρίσκεται πλησίον της περίφραξης του ιδρύµατος επί της Ιεράς Οδού στο ρεύµα 

ανόδου του δρόµου προς Αθήνα. Στη δορυφορική φωτογραφία (εικόνα 2) έχουν 

σηµειωθεί τα σηµεία, από τα οποία µετρήθηκε η στάθµη του θορύβου και 

παρατίθεται συνολική εικόνα του χώρου ενδιαφέροντος της µελέτης. 

 

 

εικόνα 2: ∆ορυφορική φωτογραφία µε τα σηµεία από τα οποία πάρθηκαν οι µετρήσεις 
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6.2 Εξοπλισµός 

 

Ο εξοπλισµός που χρησιµοποιήθηκε στο συγκεκριµένο στάδιο της µελέτης 

παραχωρήθηκε από το τµήµα Μουσικής Τεχνολογίας και Ακουστικής του Α.Τ.Ε.Ι. 

Κρήτης και αποτελείται από: 

 

SIP 95 - db 01 Stell MVI Technologies Group    

Data Logging Integrating Sound Level Meter – Ηχόµετρο καταχώρησης και 

ολοκλήρωσης δεδοµένων. 

 

Πρόκειται για όργανο Γαλλικης κατασκευής το οποίο καταγράφει τη στάθµη 

της ακουστικής πίεσης Lp και είναι σχεδιασµένο για µετρήσεις σε ακουστικό 

περιβάλλον για εκπαιδευτικούς σκοπούς, µελέτες επαγγελµατικού ενδιαφέροντος και 

χρήση για την προστασία σε θορυβώδες περιβάλλον εργασίας. 

Τα βασικά τεχνικά χαρακτηριστικά του εξολισµού είναι τα εξής: 

• ∆υνατότητα µέτρησης της ακουστικής πίεσης Lp µε ικανότητα διατήρησης 

της µέγιστης τιµής, Lpmax, σύµφωνα µε τέσσερις τύπους χρονικών 

κατηγοριών Fast, Slow, Impulse, Peak Value σύµφωνα µε το IEC651 standard 

• Στατιστική ανάλυση των τιµών Leq και ιστόγραµµα 

• Ικανότητα µέτρησης σταθµών ηχητικής πίεσης υψηλότερων από αυτές που 

αναφέρονται στο συγκεκριµένο class 1 IEC 804 standard 

• Υπολογισµός Leq, µέτρηση και ανάλυση της στάθµης ακουστικής πίεσης Lp 

• Ορισµός χρονικών περιόδων µέτρησης στάθµης ακουστικής πίεσης και 

διαίρεση σε εκατό τιµές της ανά χρονική περίοδο 

 

6.3 ∆ιαδικασία Μετρήσεων 

 

6.3.1 Τοποθέτηση ηχόµετρου 

 

Η τοποθέτηση του ηχόµετρου έγινε σε επιλεγµένα σηµεία κυρίως στο δρόµο 

και στην πρόσοψη του κτιρίου του Γεωπονικού Πανεπιστηµίου. Τα σηµεία 

αναφέρονται σε κάθετους και πλάγιους άξονες µε τη πρόσοψη του κεντρικού κτιρίου 

το οποίο βρίσκται στο ρεύµα ανόδου προς το κέντρο της Αθήνας.  
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εικόνα 2: ∆ορυφορική φωτογραφία µε τα σηµεία από τα οποία πάρθηκαν οι µετρήσεις 

 

Το πρώτο σηµείο µέτρησης (R1) εντοπίζεται στο κάθετο άξονα της κεντρικής 

εισόδου του κτίσµατος προς µελέτη, ακριβώς στο επίπεδο του δρόµου και σε ύψος 

ένα µέτρο απόσταση από το δάπεδο της οδού.  

Το δεύτερο σηµείο (R2) βρίσκεται οµοίως σε κάθετο άξονα µε τη κεντρική 

είσοδο, αλλά στο επίπεδό της και µε ύψος από το δάπεδο ένα µέτρο.  

Τα υπόλοιπα δύο σηµεία (R3 και R4), από τα οποία λήφθηκαν µετρήσεις είναι 

σε πλάγιο άξονα δεξιά και αριστερά της κεντρικής εισόδου στα επίπεδα των άκρων 

του κτιρίου και σε ύψος από το δάπεδο επίσης ένα µέτρο. 

 

6.3.2 Ρύθµιση οργάνου µετρήσεων – ∆ιάρκεια µετρήσεων 

  

Το ηχόµετρο SIP 95 προσφέρει τη δυνατότητα να ορίσει ο χρήστης τη 

χρονική περίοδο που θα πραγµατοποιηθούν οι µετρήσεις. Σύµφωνα µε το δείκτη L10, 

επιλέχθηκε περίοδος δεκαοκτώ ωρών για κάθε ένα από τα σηµεία µέτρησης. Η 

περίοδος αυτή είναι από τις 6.00 π.µ. έως και τις 12.00 µ.µ. (06.00 – 24.00), µιας και 
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το Γεωπονικό Πανεπιστήµιο Αθηνών λειτουργεί τη συγκεκριµένη χρονική περίοδο, 

οπότε και µετρήθηκε η στάθµη ακουστικής πίεσης LP (A – Weighted).  

 

6.3.3 Αποτελέσµατα µετρήσεων. 

 

Στον πίνακα 2, παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα της διαδικασίας µετρήσεων 

σε dBA για κάθε ένα από τα τέσσερα σηµεία του προαυλίου χώρου του Γεωπονικού 

Πανεπιστηµίου Αθηνών. 

         

Πίνακας 2 

Ώρες 

µετρήσεων 

L 10(18ωρο) 

     

Lxx 

 

Σηµείο R1 

 

Σηµείο R2 

 

Σηµείο R3 

 

Σηµείο R4 

L01 86 87 86 86 
L02 85 85 85 85 
L03 84 84 83 83 
L04 84 83 83 83 
L05 82 83 83 83 
L06 82 83 83 83 
L07 82 82 82 82 
L08 82 82 82 82 
L09 82 82 82 82 
L10 82 82 81 81 
L11 81 82 81 81 
L12 81 82 81 81 
L13 81 82 81 81 
L14 81 82 81 81 
L15 81 81 81 81 
L16 81 81 81 81 
L17 80 81 81 81 
L18 80 81 81 81 
L19 80 81 80 80 
L20 80 81 80 80 
L21 80 80 80 80 
L22 80 80 80 80 
L23 79 80 80 80 
L24 79 80 80 80 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

L25 79 80 80 80 

L26 79 80 80 80 

L27 79 80 80 80 

 

 

 
L28 79 80 80 80 
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L29 79 80 80 80 
L30 79 80 80 79 
L31 79 80 79 79 
L32 79 80 79 79 
L33 79 80 79 79 
L34 79 80 79 79 
L35 78 79 79 79 
L36 78 79 79 79 
L37 78 79 79 78 
L38 78 79 78 78 
L39 78 79 78 78 
L40 78 79 78 78 
L41 78 79 78 78 
L42 78 79 78 78 
L43 78 79 78 78 
L44 78 79 78 78 
L45 77 78 78 78 
L46 77 78 78 78 
L47 77 78 77 78 
L48 77 78 77 77 
L49 77 78 77 77 

 

L50 77 78 76 77 

L51 77 78 76 76 
L52 77 78 76 76 
L53 77 78 76 76 
L54 77 77 76 76 
L55 77 77 76 76 
L56 76 77 76 76 
L57 76 77 76 76 
L58 76 76 76 76 
L59 76 76 76 76 
L60 76 76 76 76 
L61 76 76 76 76 
L62 76 75 76 76 
L63 75 75 76 76 
L64 75 75 76 76 
L65 75 75 76 76 
L66 75 74 76 76 
L67 75 74 76 76 
L68 75 74 76 76 
L69 75 74 75 75 
L70 74 74 75 75 
L71 74 74 75 75 
L72 74 74 75 75 
L73 74 74 75 75 
L74 74 74 75 74 

 

 

L75 74 74 74 74 

 L76 74 73 74 74 
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L77 74 73 74 74 
L78 73 73 74 74 
L79 73 73 74 74 
L80 73 72 73 73 
L81 73 72 73 73 
L82 73 72 72 73 
L83 73 72 72 73 
L84 72 72 72 72 
L85 72 72 72 72 
L86 72 71 71 71 
L87 72 71 71 71 
L88 72 70 71 71 
L89 71 70 70 70 
L90 70 70 70 70 
L91 70 69 69 69 
L92 70 68 69 69 
L93 70 68 67 67 
L94 70 68 67 67 
L95 70 68 67 67 
L96 70 67 67 67 
L97 69 67 64 66 
L98 69 66 63 64 

 

L99 67 64 63 63 

Total (dBA) Lp  79.14 77.46 77.25 77.28 

 

 

Σύµφωνα µε τα αποτελέσµατα της διαδικασίας µέτρησης, στην περιοχή το 

επίπεδο του οδικού κυκλοφοριακού θορύβου χαρακτηρίζεται από «θορυβώδης” έως 

«πολύ θορυβώδης κατάσταση»1.  

Στο σηµείο R1, τα αποτελέσµατα της µέτρησης είναι Lp Total () = 79,14 

dBA. Παράλληλα, στα υπόλοιπα τρία σηµεία R2, R3 και R4, οι µετρήσεις έφεραν τα 

αποτελέσµατα Lp Total = 77,46 dBA, 77,25 dBA και 77,28 dBA, αντιστοίχως. 

Ως συµπέρασµα προκύπτει λοιπόν, ότι η προς µελέτη περιοχή χρήζει 

αντιθορυβικής ασπίδας, µε τελικό σκοπό τη βελτίωση των επιπέδων θορύβου. 

 

 

 

 

                                                 
1 Σύµφωνα µε τα επιτρεπόµενα όρια θορύβου, όπως αναφέρονται στη παράγραφο 3.3.3, σελίδες 14-15. 
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6.4 Σύγκριση θεωρητικών και πειραµατικών µετρήσεων - 

υπολογισµών 

 

Βάσει των µέχρι τώρα στοιχείων που προκύπτουν από τη χρήση της αγγλικής 

µέθοδου υπολογισµού του οδικού κυκλοφοριακού θορύβου στην παρούσα µελέτη, η 

στάθµη θορύβου για το κυκλοφοριακό φόρτο της περιοχής, σύµφωνα µε τα στοιχεία 

του Υπουργείου Πε.Χω.∆.Ε., ανέρχεται στα L10(18-hour) = 67,04 dB(A). Όπως 

εµφανίζεται όµως, από τις µετρήσεις που παρθηκαν στα σηµεία R1, R2, R3 και R4 –

πάντα βασιζόµενη στην αγγλική µέθοδο- η τιµή είναι L10(18-hour) = 79,14 dB(A).  

Ουσιαστικά παρατηρείται στο σηµείο αυτό µια διαφορά της τάξης των 12,10 

dΒ(Α). Πρόκειται για µία αρκετά σηµαντική διαφοροποίηση ανάµεσα στα δύο 

δεδοµένα, η ύπαρξη της οποίας όµως είναι δυνατόν να αιτιολογηθεί έστω και 

µερικώς, από τα παρακάτω: 

• Στις µετρήσεις που ελήφθησαν, αποτυπώνεται το γεγονός πως τα στοιχεία που 

δόθηκαν από το Υπουργείο Πε.Χω.∆.Ε. για το κυκλοφοριακό φόρτο της Ιεράς 

Οδού και κατ΄επέκταση της ευρύτερης περιοχής ενδεχοµένως να έχουν 

αλλάξει, εξαιτίας της αύξησης της κυκλοφορίας των οχηµάτων, βαρέων, 

δικύκλων και Ι.Χ. Μέσα σε ένα µε δύο χρόνια όπου µεσολάβησαν από τις πιο 

πρόσφατες µετρήσεις του Υπουργείου, αναφορικά µε τον κυκλοφοριακό 

φόρτο, η περιοχή επιβαρύνθηκε δραµατικά, κυρίως σε επίπεδο ηχορύπανσης.  

• Κάτι ακόµα που σίγουρα συµβάλει στην αυξηµένη κλίση της ψαλίδας 

ανάµεσα στη τιµή που παραθέτει το Υπουργείο και στη τιµή που 

υπολογίστηκε ειδικά για την παρούσα µελέτη στο επίπεδο του δρόµου και στα 

τρία σηµεία εντός του Γεωπονικού Πανεπιστηµίου, βάσει της αγγλικής 

µεθόδου υπολογισµού του οδικού κυκλοφοριακού θορύβου, και το οποίο δεν 

συµπεριλαµβάνεται στο θεωρητικό υπολογισµό, είναι το γεγονός ότι η 

περιοχή είναι ήδη επιβαρηµένη από την εκεί βιοµηχανική δραστηριότητα και 

τις µεγάλης κλίµακας επιχειρήσεις, οι οποίες συνηθίζουν να χρησιµοποιούν 

βαρέα οχήµατα ή και αυτοκινούµενα µηχανήµατα (π.χ. µεταφορικές εταιρίες, 

ΕΒΓΑ κλπ.), όπως εκτενέστερα αναφέρεται στο κεφάλαιο 5.1. Αξίζει επίσης 

να σηµειωθεί ότι η αγγλική µέθοδος θεωρητικού υπολογισµού οδικού 

κυκλοφοριακού θορύβου προσφέρει στοιχεία και αποτελέσµατα αποκλειστικά 

για τον θόρυβο, ο οποίος προκαλείται από την κίνηση των οχηµάτων σε ένα 

δρόµο, χωρίς όµως να συµπεριλαµβάνονται οι διάφορες δραστηριότητες, 
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επαγγελµατικές ή µη, που είναι δυνατόν να συµβάλλουν στην περαιτέρω 

αύξηση του θορύβου.   

• Κατά τη χρονική περίοδο που λαµβάνει χώρα η µελέτη (καλοκαίρι του 2008), 

έχουν ήδη αρχίσει να διενεργούνται τα έργα από την ανάπλαση του Ελαιώνα, 

όπου βρίσκεται ο χώρος ενδιαφέροντος, γεγονός που συµβάλλει στην αύξηση 

του θορύβου. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7 – Προστασία από οδικό κυκλοφοριακό 

θόρυβο 

 

 

7.1 Αντιµετώπιση του θορύβου 

 

Στο πλαίσιο της αναβάθµισης του ακουστικού περιβάλλοντος, οι ενέργειες 

που πρέπει κατά κύριο λόγο να πραγµατοποιούνται, οφείλουν να ακολουθούν το 

κλασσικό µοντέλο τεχνικής πρόληψης, το οποίο αποτελείται από τα εξήςτρία σηµεία: 

• έλεγχος στην πηγή, 

• έλεγχος κατά τη διάδοση και  

• έλεγχος στον αποδέκτη. 

 

Αναλυτικότερα, η τεχνική πρόληψη περιλαµβάνει: 

• ΣΤΗΝ ΠΗΓΗ ΤΟΥ ΘΟΡΥΒΟΥ 

� Μέτρα τροποποίησης της ίδιας της παραγωγικής διαδικασίας.  

� Μέτρα για την βελτίωση του σχεδιασµού των µηχανών και των 

κατασκευαστικών τους χαρακτηριστικών για τη µείωση του 

εκπεµπόµενου θορύβου (π.χ. αερόσφυρα µε σιγαστήρα).  

� Μέτρα βελτίωση του σχεδιασµού συνολικά της παραγωγικής 

διαδικασίας σε κάθε συγκεκριµένο χώρο, ώστε να εξασφαλίζεται η 

ελαχιστοποίηση της ηχορύπανσης.  

• ΣΤΗ ∆ΙΑ∆ΟΣΗ ΤΟΥ ΘΟΡΥΒΟΥ 

� Την κατασκευή καµπίνων χειρισµού -όταν είναι τεχνικά δυνατό- 

ηχοµονωµένων, για την προστασία του εργαζοµένου χειριστή.  

� Μέτρα που εξασφαλίζουν –επίσης όπου είναι τεχνικά δυνατό- πλήρη 

ηχοµόνωση της πηγής του θορύβου.  

� Μέτρα που στοχεύουν στην αύξηση της απόστασης ανάµεσα στη πηγή 

του θορύβου και τον εργαζόµενο δέκτη.  

� Μέτρα εφαρµογής κατάλληλων ηχοαπορροφητικών υλικών στα 

τοιχώµατα, τις οροφές και τα δάπεδα των χώρων, µε αυξηµένο 

θόρυβο. 
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• ΣΤΟ ∆ΕΚΤΗ ΤΟΥ ΘΟΡΥΒΟΥ 

� Με τη χορήγηση ατοµικών µέσων προστασίας. Ως ένα έσχατο µέτρο 

θα µπορούσαν να χορηγηθούν κατάλληλες για κάθε περίπτωση 

ωτοασπίδες.  

� Την κυκλική εναλλαγή των εργαζοµένων στις θέσεις εργασίας που 

είναι περισσότερο επιβαρηµένες από τον θόρυβο.  

� Τη θέσπιση διακοπών, δηλαδή διαλειµµάτων ανάπαυσης, σε ήσυχους 

χώρους κατά την εργασία. 

Η αντιµετώπιση του προβλήµατος του θορύβου στηρίζεται αφ’ ενός στην 

ύπαρξη νοµοθεσίας (νόµοι, υπουργικές αποφάσεις, προεδρικά διατάγµατα και άλλα) 

για τον περιορισµό του θορύβου και αφ’ ετέρου στην ύπαρξη συγκεκριµένων 

προδιαγραφών (όπως ΕΝ, ΕΛΟΤ, ISO, DIN), η τήρησή των οποίων περιορίζει τον 

θόρυβο.  

Οι λύσεις που υπάρχουν ποικίλουν ανάλογα µε τη φύση του προβλήµατος. 

Αρχικό ζήτηµα είναι η µείωση του θορύβου κοντά στην πηγή, εφόσον αυτό είναι 

εφικτό, και ύστερα είναι δυνατόν να αναζητηθούν λύσεις κατά τη διαδροµή διάδοσης 

ή κοντά στον δέκτη. Στις περισσότερες περιπτώσεις, τα µέτρα αφορούν και τα τρία 

σηµεία, λαµβάνοντας υπόψη ότι η διάδοση του ήχου γίνεται µέσω του αέρα 

(αερόφερτος ήχος), µε ανάκλαση σε επίπεδες επιφάνειες που προωθούν τον ήχο σε 

νέες κατεύθυνσης και µε διάθλαση σε στρώµατα θερµού αέρα που µεταφέρουν τον 

ήχο σε µεγάλη  απόσταση. 

 

7.2 Υλικά ηχοµείωσης  και προδιαγραφές 

 

Η ηχοµείωση είναι ένα ζήτηµα που θα έπρεπε να αφορά τόσο την Πολιτεία, 

όσο και τους ίδιους τους πολίτες, καθώς τα πλεονεκτήµατα που µπορεί να αποφέρει η 

επιλογή των σωστών υλικών, θα είναι ικανοποιητικά για όλους τους 

ενδιαφερόµενους.  

Για παράδειγµα, µία καλή λύση για τα άτοµα, αλλά και για το περιββάλον,  

είναι η µόνωση των τοίχων και της στέγης των κτιρίων που βρίσκονται στην 

ευρύτερη περιοχή, µε ένα υλικό φτιαγµένο από ίνες ξύλου συγκολληµένες και 

πιεσµένες µεταξύ τους, γνωστό και ως “ξυλόµαλλο”. Το συγκεκριµένο υλικό είναι 

τελείως αβλαβές για τους ενοίκους του κτιρίου, συµβάλλει στο να χτιστεί ένας τοίχος 
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που µπορεί να αναπνέει, είναι και απολύτως ανακυκλώσιµο, ενώ για την υλοποίησή 

του απαιτεί ελάχιστη ενέργεια.  

Αντίθετα, χρησιµοποιώντας διάφορα αφρώδη µονωτικά παράγωγα της 

πολυστερίνης, εξηλασµένης (XPS) ή διογκωµένης (EPS), και ισοκυανάτες (polyiso), 

ουσιαστικά επιβαρύνεται ο περιβάλλων χώρος. Πρόκειται για παράγωγα του 

πετρελαίου, τα οποία απαιτούν πολλή ενέργεια για να παραχθούν, ενώ για να 

φθάσουν στην τελική τους µορφή πρέπει να χρησιµοποιηθεί απαραιτήτως µια άλλη 

ουσία, που βοηθάει στη διόγκωσή τους και είναι καταστροφικό για το περιβάλλον.  

Συγκεκριµένα, για το EPS χρησιµοποιείται υγρό πεντάνιο, που συµβάλλει στη 

δηµιουργία νέφους και για το XPS χρησιµοποιούνται οι περιβόητοι 

υδροχλωροφθοράνθρακες (HCFC-142b) των οποίων και ένα µόνο µόριο έχει την 

ικανότητα να καταστρέψει χιλιάδες µόρια πολύτιµου όζοντος, όταν βρεθεί στα 

ανώτερα στρώµατα της ατµόσφαιρας. Αναφορικά µε το polyiso, τα τελευταία χρόνια 

δεν προτιµάται, όπως και τα περισσότερα βλαβερά διογκωτικά. Εκτός από τη 

σπατάλη του πετρελαίου, παρατηρείται ότι τα αφρώδη αυτού του τύπου χάνουν µε 

τον καιρό τη µονωτική τους ικανότητα.  

Ακόµη χειρότερα είναι τα πράγµατα µε άλλα υλικά, όπως ο λεγόµενος 

πετροβάµβακας (Mineral ή Rock Wool), που προκύπτει είτε από τον βασάλτη είτε ως 

παραπροϊόν των χαλυβουργείων και έχει µπει από την IARC (International Agency 

for Research on Cancer) στον κατάλογο των «πιθανώς καρκινογόνων υλικών», αλλά 

και ο υαλοβάµβακας, µιας και θεωρείται ιδιαίτερα βλαβερός, διότι υφίσταται 

επεξεργασία µε φορµαλδεΰδη. Η συγκεκριµένη ουσία από µόνη της πρέπει να 

εξοριστεί εντελώς ως υλικό από κλειστούς χώρους όπου υπάρχουν άνθρωποι. Αιτία 

για την περιθωριοποίησή της είναι το γεγονός ότι µε το πέρασµα του χρόνου,  

εξατµίζεται και προκαλεί ερεθισµό στα µάτια, ενόχληση στον λαιµό και ναυτία, ενώ 

σε µεγάλη χρονική κλίµακα θεωρείται και αυτή ύποπτη για την πρόκληση καρκίνου.  

 

7.2.1 Ηχοµονωτικοί τάπητες στους δρόµους   

 

Ένας δρόµος έχει τη δυνατότητα να λειτουργήσει ως µόνωση, απορροφώντας 

έως και στο µισό τον θόρυβο που παράγουν τα αυτοκίνητα. Μάλιστα, η κατασκευή 

αντιθορυβικών δρόµων είναι εδώ και χρόνια όχι µόνο εφικτή, αλλά υποχρεωτική σε 

πολλές χώρες, όπως στην Ολλανδία και το Βέλγιο, κυρίως στα τµήµατα των 

αυτοκινητόδροµων που διασχίζουν οικισµούς και πόλεις, ενώ ανάλογες τεχνολογίες 
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είναι πλέον υποχρεωτικό να εφαρµοστούν και στην Ελλάδα, κατά την ανακατασκευή 

των εθνικών οδών στα τµήµατα που διασχίζουν οικισµούς. 

Παρ’ όλα αυτά, ο θόρυβος που παράγεται από την κυκλοφορία των οχηµάτων, 

εξακολουθεί να αποτελεί ένα σηµαντικό περιβαλλοντικό πρόβληµα της εποχής µας. 

Χαρακτηριστικό παράδειγµα είναι το γεγονός ότι κατά τον διπλασιασµό της 

ταχύτητας ενός οχήµατος, η αύξηση της στάθµης του παραγοµένου από το 

οδόστρωµα θορύβου είναι της τάξης των 12 ντεσιµπέλ1.  

Θόρυβος παράγεται και από την επαφή των ελαστικών µε το οδόστρωµα και 

εποµένως εξαρτάται σε µεγάλο βαθµό από την ποιότητα του ασφαλτοτάπητα 

κυκλοφορίας. Μάλιστα, από µια ταχύτητα και πάνω η υφή του οδοστρώµατος 

επηρεάζει πολύ τη στάθµη του θορύβου. Προσπαθώντας να δώσουν µια λύση, οι 

επιστήµονες έχουν τα τελευταία χρόνια αναπτύξει τη χρήση αντιθορυβικών ταπήτων.  

Οι τεχνολογίες αυτές έχουν παρουσιαστεί και σε ηµερίδα που 

πραγµατοποίησε στο ΕΜΠ το Εργαστήριο Οδοποιίας. Συγκεκριµένα, έγινε αναφορά  

για τους αντιθορυβικούς τάπητες, οι οποίοι λειτουργούν περίπου όπως οι 

ηχοαπορροφητικές µονώσεις των στούντιο ηχογράφησης. Ο θόρυβος απορροφάται 

από µικρά κενά στο µείγµα της ασφάλτου, που δηµιουργούνται και διατηρούνται µε 

τη χρήση “πορώδους τάπητα” και χηµικών προσµείκτων.  

 

7.3 Ηχοπετασµατα και εφαρµογή σε δρόµους 

 

Τα ηχοπετάσµατα είναι ειδικές κατασκευές που έχουν αποκλειστικό σκοπό τη 

µείωση του κυκλοφοριακού θορύβου στην πρόσοψη των κτιρίων σε περιοχές µε 

µεγάλη οδική κυκλοφορία και συνεπώς µε υψηλές στάθµες θορύβου.  

Τα πετάσµατα αυτά έχουν συνήθως αυξηµένες διαστάσεις στις περιπτώσεις 

εφαρµογής τους σε περιοχές, όπου καµµιά άλλη τεχνική λύση µείωσης του 

κυκλοφοριακού θορύβου δεν µπορεί να εφαρµοστεί. Είναι λοιπόν φανερό ότι η 

εφαρµογή τους είναι πιό δύσκολη -τόσο από άποψη µελέτης, όσο και από άποψη 

κατασκευής- εάν δεν προβλέπονται εξ αρχής όπως π.χ. στη µελέτη του 

συγκοινωνιακού έργου. 

                                                 
1 Ανδρέας Λοΐζος, επικεφαλής του Εργαστηρίου Οδοποιίας του τµήµατος Πολιτικών Μηχανικών του 
ΕΜΠ, άρθρο εφηµερίδας «Καθηµερινή». 
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Όπως διαπιστώθηκε από τις πρώτες εφαρµογές στις χώρες της ∆υτικής 

Ευρώπης, µεταξύ των άλλων δυσκολιών εφαρµογής των ηχοπετασµάτων, βασικό 

πρόβληµα είναι και οι κανονισµοί οδικής ασφαλείας που αναφέρονται στην σωστή 

λειτουργία των συγκοινωνιακών έργων. Για λόγους καθαρά γεωµετρίας η 

τοποθέτηση των πετασµάτων είναι επιθυµητό να γίνεται όσο το δυνατόν πλησιέστερα 

στην πηγή του θορύβου ή του δέκτη. Κατά συνέπεια, η οριογραµµή του 

καταστρώµατος είναι η ιδεώδης θέση για την τοποθέτησή τους, εφόσον όµως λυθούν 

θέµατα ασφάλειας που προκύπτουν απο την πιθανότητα πρόσκρουσης οχηµάτων που 

παρεκκλίνουν από την τροχιά τους. 

Το Υπουργείο Πε.Χω.∆.Ε. κατασκεύασε για πρώτη φορά το 1993 – µετά από 

ανοικτή συγκέντρωση, ενηµέρωση και αποδοχή των κατοίκων - το πρώτο 

αντιθορυβικό πέτασµα στην Εθνική Οδό Αθηνών – Λαµίας και ειδικότερα στην 

περιοχή της Ν.Φιλαδέλφειας, στο ύψος των εργατικών πολυκατοικιών µπροστά απο 

το κτίριο του Πολυκλαδικού Λυκείου (πρώην ΤΕΙ). Ηεπιτυχία ήταν µεγάλη, 

δεδοµένου του ότι έχει ήδη ζητηθεί η επέκταση του προγράµµατος κατασκευής των 

και σε άλλα σηµεία της περιοχής. Ηδη το Υπουργείο -µέσω του Β' ΚΠΣ- έχει 

κατασκευάσει και άλλα ηχοπετάσµατα σε ευαίσθητες ακουστικά περιοχές όπως 

σχολεία στο Χαιδάρι, στο Πέραµα, στον Άγιο Ι. Ρέντη, στους Αγ. Ανάργυρους, στην 

Ν.Ερυθραία, στον Κορυδαλλό, στο Μοσχάτο, την Θεσσαλονίκη και άλλα. 

 

7.3.1 Ακουστική Λειτουργία των Πετασµάτων  

 

Η παρεµβολή ενός εµποδίου µεταξύ µιάς ηχητικής πηγής (Π) και ενός δέκτη 

(∆) µεταβάλλει την εξάπλωση ενός ηχητικού κύµατος. Αντίθετα, µε την απουσία 

εµποδίων το ηχητικό κύµα από το σηµείο (Π) διαδίδεται κατευθείαν προς το δέκτη 

(R) ακολουθώντας τη διαδροµή (Π-∆). Στην περίπτωση παρεµβολής ενός εµποδίου 

στην διαδροµή πηγή-δέκτης (Π-∆) µε αποτέλεσµα το ηχητικό κύµα να διαδίδεται 

προς διάφορες κατευθύνσεις ως εξής:  

• Ενα µέρος του ηχητικού κύµατος ανακλάται από το πέτασµα. Κατά συνέπεια 

επιστρέφει προς την πλευρά της πηγής (Π) µε γωνία ανάκλασης ίση µε τη 

γωνία πρόσπτωσης. Αυτό το µέρος του κύµατος, δεν παραλαµβάνεται από το 

δέκτη (∆), εκτός αν ανακλαστεί πάλι προς την κατεύθυνση  του (∆).  

• Ενα µέρος του ηχητικού κύµατος απορροφάται από το πέτασµα, και 

µετατρέπεται σε θερµική ενέργεια. Η ποσότητα της ενέργειας που 
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απορροφάται κατ'αυτόν τον τρόπο εξαρτάται από τις  διαστάσεις και από τη 

φύση της επιφάνειας του υλικού του πετάσµατος. Οσο πιό απορροφητικό  

είναι το υλικό του πετάσµατος, τόσο µικρότερο είναι το ποσοστό του 

ηχητικού κύµατος που ανακλάται. Συνεπώς ένα πέτασµα µε σωστά 

χαρακτηριστικά απορρόφησης, µειώνει το ανακλώµενο κύµα.  

• Ενα µέρος του ηχητικού κύµατος µεταδίδεται δια µέσου του πετάσµατος. Η 

ενέργεια που µεταδίδεται είναι πιό σηµαντική όσο το υλικό του πετάσµατος 

είναι ελαφρό ή αν η επιφάνεια του έχει κενά µέσω των οποίων ο θόρυβος 

µπορεί να διαδοθεί.  

• Τέλος ένα µέρος του ηχητικού κύµατος περιθλάται από την κορυφή του 

πετάσµατος και από τα άκρα του. Η διαθλώµενη ενέργεια µειώνεται 

εξαρτώµενη από την αύξηση της τεθλασµένης απόστασης που  διανύει από 

την πηγή προς το δέκτη.  

Οι διαστάσεις ενός ηχοπετάσµατος, δηλαδή το ύψος του και το µήκος του, είναι 

από τα πιο σηµαντικά δεδοµένα για την επιτυχία του. Επίσης, στο ηχοπέτασµα πρέπει 

η µεταδιδόµενη ενέργεια, είτε δια µέσου αυτού του ίδιου του ηχοπετάσµατος, είτε δια 

µέσου της περίθλασης, να είναι η ελάχιστη δυνατή, ώστε να έχει τα απαιτούµενα 

αποτελέσµατα. 

7.4 Μεταλλικά Ηχοπετάσµατα 

Η ευχρηστία αυτών των ηχοπετασµάτων (εικόνα 3) οφείλεται στη χρήση 

πανέλων είτε από γαλβανισµένη χαλυβδολαµαρίνα ή από φύλλο αλουµινίου1. Οι 

ηχοαπορροφητικές του επιδόσεις εξασφαλίζονται µε την χρήση στην όψη του 

διάτρητων φύλλων και την τοποθέτηση, στο εσωτερικό του ηχοαπορροφητικού 

υλικού από θερµοσυγκολλητές ίνες πολυεστέρα ή ορυκτοβάµβακα. Η φέρουσα 

κατασκευή είναι από γαλβανισµένες διατοµές µορφοσίδηρου. Είναι κατάλληλο σε 

αυτοκινητόδροµους όπως και σε σιδηρόδροµους, βιοµηχανικές εγκαταστάσεις κ.λπ. 

Πλεονέκτηµά τους η ευελιξία, το χαµηλό κόστος, το µικρό ίδιο βάρος, η µεγάλη 

αντοχή και διάρκεια τους. Συνοδεύονται και από σύστηµα ασφαλείας για την 

συγκράτηση των πανέλων στη θέση τους σε περίπτωση πρόσκρουσης αυτοκινήτων. 

 

                                                 
1 Iselco hellas ε.π.ε , πρότυπο κέντρο ηχοµονωτικών εφαρµογών . 
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εικόνα 3:Μεταλλικό ηχοπέτασµα 

                               

 

 Ηχοµονωτική Ικανότητα Rw>36 dB 

Hz 125 250 500 1000 2000 4000 

α > 0,45 0,80 0,95 0,90 0,80 0,72 

 

7.4.1 Ξύλινα Ηχοπετάσµατα 

 

Το ηχοαπορροφητικό και ηχοµονωτικό πανέλο αποτελείται από συµπαγές 

ξύλινο πλαίσιο που στο εσωτερικό του τοποθετείται στρώµα ηχοαπορροφητικού 

υλικού
1. Η εµπρόσθια όψη του αποτελείται από ξύλινα στοιχεία ηµικυλινδρικής 

διατοµής, σε µικρή απόσταση µεταξύ τους ώστε να σχηµατίζουν διάτρητη επιφάνεια. 

Η πίσω όψη του είναι συµπαγής. Όλα τα ξύλινα τµήµατα είναι από πεύκο που έχει 

υποστεί εµποτισµό υπό πίεση µε ανόργανα άλατα (χαλκού, χρωµίου και βορίου) που 

δεν ξεπλένονται από τη βροχή. 

 

                                                 
1 Iselco hellas ε.π.ε,  πρότυπο κέντρο ηχοµονωτικών εφαρµογών. 
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Ηχοµονωτική Ικανότητα Rw>36dB    

Hz 125 250 500 1000 2000 4000 

α > 0,45 0,80 0,95 0,90 0,80 0,72 

 

7.4.2 ∆ιαφανή Ηχοπετάµατα 

 

Τα διαφανή ηχοπετάσµατα (εικόνα 4) αποτελούνται από πλάκες PMMA 

(πολυµεθυλµετακρυλικές), πολυκαρβονικές ή γυάλινες αντιβανδαλικές1.  

Οι γυάλινες πλάκες φέρουν ενίσχυση µε ενδιάµεσο φύλλο PVB και είναι 

συνολικού πάχους 12χιλιοστών. Οι πλάκες µπορεί να είναι αντιθαµβωτικές και 

χρωµατισµένες. Οι διαστάσεις τους υπολογίζονται σε συνάρτηση µε τις απαιτήσεις 

ηχοµόνωσης και µηχανικής αντοχής του πετάσµατος. Η φέρουσα κατασκευή είναι 

από γαλβανισµένες διατοµές µορφοσιδήρου. 

 

 
εικόνα 4: ∆ιαφανές ηχοπέτασµα 

 

Ηχοµονωτική Ικανότητα µε πλάκες PMMA Rw>24 dΒ 

Ηχοµονωτική Ικανότητα µε πλάκες από γυαλί  Rw>32 dB 

Ηχοµονωτική Ικανότητα µε πλάκες πολικαρβονικές  Rw>24 dB 

 

 

 

                                                 
1 Iselco hellas ε.π.ε  πρότυπο κέντρο ηχοµονωτικών εφαρµογών 
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7.4.3 Ηχοπετάµατα από ανακυκλώµενο πλαστικό 

 

Το πανέλο (εικονα 5) είναι ένα πλαίσιο από θερµοδιαµορφωµένο υλικό που 

κατά ένα µεγάλο µέρος προέρχεται από την ανακύκλωση οικιακών απορριµάτων. 

Κάθε πανέλο είναι αυτοφερόµενο και αποτελείται από ένα συνδετικό πλαίσιο, ένα 

συµπαγές φύλλο πλαστικού στην πίσω όψη του και ένα διάτρητο στη πλευρά του 

θορύβου. Οι οπές είναι κυκλικές, διαµέτρου 40 χιλιοστών και καλύπτουν το 43% της 

επιφάνειας του και προσδίδουν στο πέτασµα υψηλές ακουστικές αποδόσεις. Έχει 

µεγάλη αντοχή στην ηλιακή ακτινοβολία, σε θερµικό και µηχανικό σοκ και 

παρουσιάζει µεγάλη χρωµατική σταθερότητα. 

 

 

 

εικόνα 5: Ηχοπέτασµα απο ανακυκλωµένο πλαστικό 

  

 

Ηχοµονωτική Ικανότητα Rw>32,5dB   

Hz 125 250 500 1000 2000 4000 

α > 1,09 1,01 1,13 0,96 0,82 0,75 
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7.4.4. Ηχοπετάσµατα DIFRACTA 

 

Το ηχοπέτασµα  “DIFRACTA” αποτελείται από πλαίσιο και πίσω όψη 

κατασκευασµένη από φύλλο χαλύβδινης λαµαρίνας ή αλουµινίου1. Η εµπρόσθια όψη 

του, συντίθεται από συµπαγή και διάτρητα οριζόντια φύλλα λαµαρίνας έτσι ώστε η 

κατακόρυφη διατοµή τους να έχει µορφή πριονωτή. Το ηχοαπορροφητικό υλικό 

τοποθετείται οριζόντια πάνω από τα διάτρητα φύλλα. Με αυτό τον τρόπο 

εξασφαλίζεται η εξαιρετική ηχοαπορροφητική συµπεριφορά του, η προστασία του 

υλικού από τη βροχή και έχει ένα ευχάριστο αισθητικό αποτέλεσµα λόγω της 

περσιδωτής όψης του η οποία επιπλέον αποτρέπει την αισθητική του υποβάθµιση µε 

αφισοκόλληση και γκράφιτι. 

 

Ηχοµονωτική Ικανότητα Rw>29dB     

Hz 125 250 500 1000 2000 4000 

α > 0,35 0,70 0,80 0,80 0,80 0,70 

 

7.5 Μέτρα ηχοπροστασίας στην είσοδο του Γεωπονικού 

Πανεπιστηµίου επί της  Ιερά οδού 

 

Όπως παρατηρήθηκε από το αποτέλεσµα των µετρήσεων του θορύβου στο 

χώρο του κεντρικού κτιρίου της Πρυτανείας του Γεωπονικού Πανεπιστηµίου Αθηνών 

υπάρχει αυξηµένος θόρυβος, κάτι το οποίο δηµιουργεί πρόβληµα στη διεξαγωγή των 

εκπαιδευτικών εργασιών που λαµβάνουν χώρα εκεί. Παρακάτω αναφέρονται 

προτεινόµενες λύσεις για την µείωση του θορύβου: 

 

• Κάλυψη της Ιεράς Οδού στο σηµείο του Γεωπονικού Πανεπιστηµίου 

Η κάλυψη αυτή µπορεί να γίνει µε ειδική κλειστή κατασκευή (τούνελ), η 

οποία διαθέτει ηχοαπορροφητικά χαρακτηριστικά, που δεν επιτρέπουν την 

“απόδραση” του θορύβου εκτός αυτού. 

Σαφώς πρόκειται για την πιο δαπανηρή λύση µιας και προϋποθέτει πολλές 

µελέτες τοπογραφικού, µηχανικού και λοιπού περιεχοµένου, αλλά και υπέρογκο 

κατασκευαστικό κόστος. Βεβαίως, αποτελεί την καλύτερη λύση καθώς τέτοιου είδους 

                                                 
1 Iselco hellas ε.π.ε,  πρότυπο κέντρο ηχοµονωτικών εφαρµογών. 
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κατασκευές είναι σαν να “εξαφανίζουν” τον δρόµο από την περιοχή ενδιαφέροντος. 

Με τον τρόπο αυτό είναι δυνατόν να αυξηθεί θεαµατικά η ηχοµείωση1.  

 

• Ηχοµονωτικοί τάπητες στους δρόµους 

Επιτυγχάνουν µείωση µέχρι και 6 ντεσιµπέλ σε σχέση µε τον συµβατικό 

τάπητα για ελαφρά οχήµατα σε ταχύτητες από 40 έως 120 χλµ./ώρα. Μάλιστα, το 

οδόστρωµα αποσβένει όχι µόνο τον θόρυβο ελαστικού-δρόµου, αλλά και τον θόρυβο 

που παράγεται από άλλα µέρη του οχήµατος. 

 

• Μεταλλικά Ηχοπετάσµατα. 

Εκτός από το γεγονός ότι η ηχοµονωτική ικανότητά τους είναι Rw>36 dB, θα 

πρέπει να σηµειωθεί ότι ανάµεσα σε άλλα διαθέτουν ευελιξία, το κόστος τους είναι 

χαµηλό συγκριτικά µε άλλες µεθόδους, ενώ έχουν µεγάλη αντοχή και διάρκεια.  

 

• Ηχοπετάµατα από ανακυκλώµενο πλαστικό 

Παρά το γεγονός ότι η ηχοµονωτική ικανότητα των ξύλινων ηχοπετασµάτων 

είναι Rw>36dB, θα προτιµηθούν τα αντίστοιχα από ανακυκλωµένο υλικό, καθαρά για 

περιβαλλοντικούς λόγους.  

Αν και η ηχοµονωτική ικανότητα των τελευταίων είναι Rw>32,5dB, θα 

πρέπει να επισηµανθεί ότι είναι κατασκευασµένα από θερµοδιαµορφωµένο υλικό που 

κατά ένα µεγάλο µέρος προέρχεται από την ανακύκλωση οικιακών απορριµµάτων, 

πράγµα που είναι απολύτως σύµφωνα µε το οικολογικό πνεύµα της εποχής.  

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
1 Μελέτη “Μέτρα Ηχοπροστασίας από τον Οδικό Κυκλοφοριακό  Θόρυβο” των ακαδηµαϊκών Γ. 
Μπάµνιος και Α. Τροχίδης.   
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 8 – Συµπεράσµατα 

 

 

Ζούµε σε µια εποχή όπου το κυρίαρχο µέσο µεταφοράς είναι τα τετράτροχα 

και τα δίκυκλα οχήµατα. Κανείς δεν µπορεί να αµφισβητήσει τη σηµασία τους στην 

καθηµερινότητα του µέσου ανθρώπου, όπως και κανείς δεν µπορεί να αµφισβητήσει 

τις συνέπειες που προκαλεί η εκτεταµένη χρήση τους, ιδίως σε ευαίσθητες περιοχές 

των αστικών πόλεων.  

 Χαρακτηριστική περίπτωση τουλάχιστον για την πρωτεύουσα είναι το 

παράδειγµα που εξετάστηκε σε αυτή την πτυχιακή εργασία, δηλαδή η Ιερά Οδός, 

ένας από τους βασικότερους οδικούς άξονες της Αθήνας, και ιδιαίτερα η περιοχή 

όπου στεγάζεται το Γεωπονικό Πανεπιστήµιο Αθηνών.  

Μέσα από αυτή τη µελέτη φαίνεται, όπως άλλωστε αποδείχθηκε και από τις 

τιµές των µετρήσεων των επιπέδων του οδικού κυκλοφοριακού θορύβου, ότι το 

συγκεκριµένο ακαδηµαϊκό ίδρυµα είναι τοποθετηµένο σε µια ήδη φορτισµένη 

περιοχή της πρωτεύουσας, ενώ µας δόθηκε η δυνατότητα να κατανοήσουµε τις 

συνέπειες του οδικού κυκλοφοριακού θορύβου αλλά και να ανακαλύψουµε µέτρα για 

την αντιµετώπισή του.  

Ένα σηµαντικό στοιχείο που παρουσιάστηκε πάντως στην µελέτη αυτή και θα 

πρέπει να επισηµανθεί, αποτελεί το γεγονός ότι ο θεωρητικός υπολογισµός του 

οδικού κυκλοφοριακού θορύβου δεν αρκεί για τον υπολογισµό του συνολικού 

θορύβου µιας περιοχής, µιας και υπάρχουν και άλλοι παράγοντες που συµβάλλουν 

στην αύξηση των επιπέδων του.  

Πάντως, µε τη χρήση της τεχνολογίας, δηλαδή µε κατασκευές που τελικά 

καλυτερεύουν την ποιότητα διαβίωσης και εργασίας καθώς και µετρητικά όργανα, 

µπορούµε να ελέγξουµε και να διαχειριστούµε το θόρυβο. Πρωταρχικό ρόλο, βέβαια, 

οφείλει να λάβει από τη µία πλευρά το κράτος, αλλά και ο ίδιος ο πολίτης. 

Τα αυτοκίνητα κινούνται µέσα σε κατοικηµένες περιοχές χωρίς να σέβονται 

ποτέ τα όρια ταχύτητας και χωρίς σχεδόν ποτέ να ελέγχονται γι` αυτό. Αντίστοιχα, τα 

δίκυκλα συνηθίζουν να παραβιάζουν τα όρια ταχύτητας, συνδράµουν στην αύξηση 

της ηχορύπανσης µε τις “τροποποιηµένες” εξατµίσεις , ενώ συχνά παρατηρείται και 

έλλειψη κυκλοφοριακής αγωγής. 
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Η Πολιτεία, από την άλλη, οφείλει να θεσπίζει νόµους οι οποίοι θα είναι 

ευεργετικοί για τη µείωση του οδικού κυκλοφοριακού θορύβου, αλλά και να 

εργάζεται συνεχώς, µέσα από έργα και ειδικές µελέτες, για την αντιµετώπισή του.  

Κυρίως όµως, η Πολιτεία θα πρέπει να καταβάλει τις απαραίτητες 

προσπάθειες έτσι ώστε στο εξής και όπου είναι δυνατόν να µπορεί να προλαµβάνει 

φαινόµενα οδικού κυκλοφοριακού θορύβου, ιδίως σε περιοχές που το πρόβληµα του 

θορύβου δεν έχει ακόµα παρουσιαστεί έντονα. Είναι χαρακτηριστικό άλλωστε, ότι 

παρότι οι δρόµοι των πόλεων αδυνατούν να σηκώσουν τον διαρκώς αυξανόµενο 

κυκλοφοριακό φόρτο και παρότι η µέση ωριαία ταχύτητα στην Αθήνα είναι τόση όση 

και η ταχύτητα του πεζού δεν λαµβάνεται κανένα µέτρο για εναλλακτικές µορφές 

µετακίνησης (ποδηλατόδροµοι, πεζόδροµοι κ.λ.π.). Τόσο η εκπαίδευση των πολιτών 

για τη σωστή χρήση των οχηµάτων τους, όσο και η δηµιουργία κατασκευών έτσι 

ώστε να αποφευχθεί πιθανός οδικός κυκλοφοριακός θόρυβος, θα οδηγήσουν στο 

επιθυµητό αποτέλεσµα.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 9 - Παραρτήµατα 

 

 

9.1 ∆ιαγράµµατα  - charts 
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9.2 Φωτογραφίες  

 

 

 
Εικόνα 6: Εφαρµογή των ηχοαπορροφητικών διατάξεων σε δρόµο 
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Εικόνα 7: Ιερά Οδός στο ύψος του Γεωπονικού Πανεπιστηµίου 

 

 

 

 

 

 

 
Είκονα 8: Εϊσοδος του Γεωπονικού Πανεπιστηµίου,επί της Ιερά Οδού 
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Εικόνα 9: Άποψη του Γεωπονικού Πανεπιστηµίου  

 

 

 

 

 

 

 
Εικόνα 10: Κεντρικό διάζωµα επί της Ιερά Οδού 
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Εικόνα 11: Άποψη του Γεωπονικού Πανεπιστηµίου  
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• “Εφαρµοσµένη Ακουστική”, ∆. Σκαρλάτος, Εκδόσεις “Φιλοµάθεια”, Αθήνα 

2002 

• “Πρακτικά 1ου Συνεδρίου του Ελληνικού Ινστιτούτου Ακουστικής 

(Ελ.Ιν.Α.)”, Πάτρα 2002 

• “A factorial model for traffic noise prediction”, Τ. Zακυνθινός, Σ. 

Πολυχρονόπουλος και ∆. Σκαρλάτος, πρακτικά 3ου Συνεδρίο Ελ.Ιν.Α, 

Ηράκλειο 2006 

• “Calculation of Road Traffic Noise”, Department of Transportation, Welsh 

Office (HSMO), G. Britain. 

• “Εγχειρίδιο Ακουστικής”, F. Alton Everest, Εκδόσεις “Τζιόλα”, Θεσσαλονίκη 

1998 

• “Μέτρα ηχοπροστασίας από τον οδικό κυκλοφοριακό θόρυβο”, Γ. Μπάµνιος 

και Α. Τροχίδης, πρακτικά 2ου Συνδερίου Ελ.Ιν.Α., Θεσσαλονίκη 2004 

• Iselco hellas ε.π.ε, Πρότυπο Κέντρο Ηχοµονωτικών Εφαρµογών 
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9.3.2 Ιστοσελίδες πληροφοριών θορύβου της Ευρωπαϊκής Επιτροπής 

 

• ∆ιαδικτυακή Πύλη της Ευρωπαϊκής Ενώσεως,      

http://europa.eu.int/comm/environment/noise/ 

• Coordination of European Research for Advanced Transport Noise Mitigation, 

http://www.calm-network.com 

• Imagine-Imrpoved Methods for the Assessment of the Generic Impact of 

Noise in the Enviroment,  

http://www.imagine-project.org 

 

9.3.3 Κυβερνητικές ιστοσελίδες πληροφοριών θορύβου 

 

• Υπουργείο Περιβάλλοντος, Χωροταξίας και ∆ηµοσίων Έργων, 

http://www.minenv.gr 

• Εθνικό ∆ίκτυο Πληροφοριών Περιβάλλοντος (Ε.∆.Π.Π.), 

http://hermes.edpp.gr/entry_thorivos.htm 

 

9.3.4 Μη κυβερνητικές ιστοσελίδες πληροφοριών θορύβου από την 

Ελλάδα 

 

• Πρόγραµµα του Αριστοτελείου Πανεπιστηµίου Θεσσαλονίκης για την 

“Ευαισθητοποίησης των πολιτών σε θέµατα θορύβου και καταπολέµησης του 

θορύβου, µε έµφαση στις συνθήκες των µεσογειακών χωρών της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης,  

 www.noise-pollution.gr 

 

9.3.5 Μέσα Μαζικής Ενηµέρωσης – Τύπος 

 

• Εφηµερίδα “τα Νέα”, άρθρα στις 24/05/2004 και στις 17/03/2007, 
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www.tanea.gr 

• Εφηµερίδα “Ελευθεροτυπία” άρθρα στος 15/01/2008, 02/02/2008 και  

14/07/2008, 

www.enet.gr 

• Εφηµερίδα “Καθηµερινή”, άρθρο στις 30/09/2001, 

www.kathimerini.gr 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


