Μελέτη Σκοπιμότητας Οδικού Τμήματος Εγνατίας Οδού (Θεσσαλονίκη – Σέρρες – Προμαχώνας)


	ΚΑΘΟΡΙΣΜΟΣ ΤΥΠΙΚΗΣ ΔΙΑΤΟΜΗΣ
	5



5.1 Γενικά

Ο καθορισμός τυπικής διατομής ενός οδικού έργου αποτελεί βασικό στοιχείο της μελέτης.

Η γνώση μεθοδολογίας για την ορθολογική επιλογή της διατομής βάσει συγκεκριμένων κριτηρίων κυκλοφορίας, οικονομίας, ασφάλειας και άνεσης προβάλλεται σαν πρωταρχική ανάγκη στους σύγχρονους κανονισμούς οδοποιίας.

Οι Γερμανικοί Κανονισμοί RAS – Q έχουν καθιερώσει 17 τύπους διατομών εκ των οποίων 10 για υπεραστικούς δρόμους και 7 για αστικούς. Στην Ελλάδα γίνεται προσπάθεια να υιοθετηθούν τέτοιοι κανονισμοί (Καλτσούνης 2003).

Κάθε τυπική διατομή αποτελείται από κάποια χαρακτηριστικά στοιχεία, ο αριθμός και οι διαστάσεις των οποίων καθορίζονται από τον τύπο της οδού. Η μορφή της διατομής θα πρέπει να επιλεγεί με βάση τα κυκλοφοριακά (κυκλοφοριακή ικανότητα και μέγιστος βαθμός ασφαλείας), κατασκευαστικά και οικονομικά κριτήρια. Εδώ θα πρέπει να τονίσουμε ότι για να επιτύχουμε τον αναγκαίο βαθμό ασφαλείας θα πρέπει η τυπική διατομή να κρατείται για μεγάλα διαστήματα σταθερή, έτσι ώστε να δίνεται η δυνατότητα στο χρήστη να μπορεί να αναγνωρίζει από τη διατομή το χαρακτήρα της οδού και να προσαρμόζεται έγκαιρα ανάλογα.

Επίσης, για την αποφυγή ανεπιθύμητων υπερφορτώσεων της οδού (κυκλοφοριακή συμφόρηση) οι οποίες μειώνουν σε αρκετό βαθμό το επίπεδο εξυπηρέτησης, θα πρέπει η επιλογή της τυπικής διατομής να λαμβάνει υπόψη το λεγόμενο 30ο φόρτο, δηλαδή τον κυκλοφοριακό φόρτο των 30 πιο φορτισμένων ωρών του έτους. Οι πιθανότητες υπέρβασης του 30ου ωριαίου κυκλοφοριακού φόρτου είναι σύμφωνα με το Highway Capacity Manual (HCM) μόνο 0,34% δηλαδή κατά 99,96% δεν πρόκειται ο ωριαίος κυκλοφοριακός φόρτος να υπερβεί τον 30ο ωριαίο φόρτο. Σε πολλές περιπτώσεις η τυπική διατομή μιας οδού καθορίζεται από τον 50ο μέγιστο ωριαίο φόρτο που αντιστοιχεί για τους αυτοκινητόδρόμους στο 12,6% του μέσου ημερήσιου κυκλοφοριακού φόρτου. Η σπουδαιότητα όμως του έργου και η εξασφάλιση ενός υψηλού επιπέδου εξυπηρέτησης οδηγεί στην επιλογή της τυπικής διατομής του υπό εξέταση οδικού τμήματος με τον 30ο μέγιστο ωριαίο φόρτο (Καλτσούνης 2003).

Σύμφωνα με το HCM ο ωριαίος κυκλοφοριακός φόρτος αντιπροσωπεύει για τους αυτοκινητόδρομους το 12,7% μέχρι 13,6% του ημερήσιου κυκλοφοριακού φόρτου.

Έτσι, σύμφωνα με τη μέχρι τώρα ανάλυση, η επιλογή της κατάλληλης διατομής γίνεται με βάση τις παρακάτω παραμέτρους (Καλτσούνης 2003) :

· Κυκλοφοριακό φόρτο

· Κατηγορία οδού

· Ταχύτητα υπολογισμού

Σε συνάφεια με αυτές τις παραμέτρους ορίζεται καταρχήν ο καταλληλότερος τύπος διατομής για το μελετώμενο οδικό τμήμα. Η οριστική όμως επιλογή της διατομής θα γίνει ύστερα από έλεγχο της ποιότητας κυκλοφορίας στη διατομή, βάσει των στοιχείων του τμήματος που είναι (Καλτσούνης 2003) :

· Η κατά μήκος κλίση

· Η ελικτότητα

· Η δυνατότητα προσπεράσματος

· Η σύνθεση κυκλοφορίας (ποσοστό φορτηγών)

· Ο αριθμός των βραδέως κινούμενων οχημάτων

Η ποιότητα κυκλοφορίας στο συγκεκριμένο δρόμο έχει άμεση σχέση με το κατά πόσο μπορεί να επιτευχθεί με την επιλεγείσα διατομή η προκαθορισμένη ταχύτητα υπολογισμού, δηλαδή κατά πόσο εξασφαλίζεται και για τις δύο κατευθύνσεις και για το σύνολο της οδού η ταχύτητα υπολογισμού. Επίσης, εδώ θα πρέπει να εξετασθεί εάν ο βαθμός εκμετάλλευσης της διατομής είναι επαρκής, έτσι ώστε η διατομή να μην είναι αντιοικονομική. Δηλαδή θα πρέπει να δούμε εάν η διατομή έχει επιλεγεί σωστά ή έχει υπερδιαστασιολογηθεί / υποδιαστασιολογηθεί. Η οικονομικότητα του έργου εξαρτάται σε μεγάλο βαθμό από τη σωστή επιλογή διατομής διότι η επιλεγείσα διατομή εφαρμόζεται σε σημαντικό μήκος της οδού και συνεπώς επηρεάζει σημαντικά το κόστος του έργου. Επίσης η μορφή της τυπικής διατομής και η σύνθεσή της θα πρέπει να είναι τέτοια ώστε να είναι δυνατή, όταν οι κυκλοφοριακές συνθήκες το απαιτήσουν, η διαπλάτυνση ή ο διπλασιασμός της (Καλτσούνης 2003).

Πολλές φορές συμβαίνει ανάλογα με τις κυκλοφοριακές προβλέψεις να μελετάται μια τυπική διατομή με πρόβλεψη μελλοντικής επέκτασης ή να μελετάται μια τελική διατομή και να κατασκευάζεται μόνο ένα τμήμα αυτής, όσο είναι απαραίτητο για τις σημερινές και άμεσες μελλοντικές ανάγκες. Σε κάθε περίπτωση θα πρέπει η διατομή, που θα κατασκευαστεί για να εξυπηρετεί σημερινές ανάγκες, να είναι τέτοια, ώστε να μπορεί κάθε κατηγορία οχήματος να αναπτύξει την επιτρεπόμενη ταχύτητα (ταχύτητα μελέτης).

Ανακεφαλαιώνοντας μπορεί να λεχθεί ότι βασική προϋπόθεση για τον καθορισμό της σωστής τυπικής διατομής μιας οδού αποτελεί η πρόβλεψη και η ανάλυση του μελλοντικού φόρτου μετά την ολοκλήρωση του προτεινόμενου έργου, καθώς επίσης και ο προσδιορισμός και η διάρκεια των κυκλοφοριακών αιχμών. Έτσι μια πρόβλεψη που δε θα απέχει αισθητά από τη μελλοντική εξέλιξη της κυκλοφορίας θα βοηθήσει στην αποφυγή καθορισμού μιας αντιοικονομικής διατομής, δηλαδή την υπερδιαστασιολόγηση ή υποδιαστασιολόγηση του έργου και εκτός αυτού θα επιτρέψει να παραμείνει το επίπεδο εξυπηρέτησης του προτεινόμενου έργου για μεγάλο χρονικό διάστημα σε αρκετά υψηλό επίπεδο.

5.2 Υπολογισμός 30ου Ωριαίου Φόρτου Κυκλοφορίας

Στο προηγούμενο Κεφάλαιο υπολογίστηκαν οι κυκλοφοριακοί φόρτοι του υπό μελέτη οδικού τμήματος τόσο σε οχήματα ανά ημέρα όσο και σε Μονάδες Επιβατικών Αυτοκινήτων (ΜΕΑ) ανά ημέρα.

Η κατάσταση όσον αφορά στους κυκλοφοριακούς φόρτους μετά την υλοποίηση των έργων και μέχρι το χρονικό ορίζοντα της αξιολόγησης εκτιμάται ότι θα είναι αυτή που απεικονίζεται στους Πίνακες 5.1 και 5.2 σε οχήματα ανά ημέρα και ΜΕΑ ανά ημέρα αντιστοίχως και σύμφωνα με τους υπολογισμούς του προηγούμενου Κεφαλαίου και για τα δύο συγκοινωνιακά πρότυπα.

ΠΙΝΑΚΑΣ 5.1 ΜΕΣΟΣ ΗΜΕΡΗΣΙΟΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΟΣ ΦΟΡΤΟΣ ΣΕ ΟΧΗΜΑΤΑ / ΗΜΕΡΑ

	ΕΤΟΣ
	ΜΗΚΦ (Οχήματα / Ημέρα)

	
	MOTORS
	QVIEW

	2010
	17.405
	14.783

	2011
	18.070
	15.358

	2012
	18.758
	15.933

	2013
	19.472
	16.509

	2014
	20.211
	17.084

	2015
	20.977
	17.659

	2016
	21.642
	18.297

	2017
	22.326
	18.935

	2018
	23.029
	19.572

	2019
	23.751
	20.210

	2020
	24.493
	20.848

	2021
	25.256
	21.486

	2022
	26.040
	22.124

	2023
	26.846
	22.761

	2024
	27.675
	23.399

	2025
	28.527
	24.037

	2026
	29.499
	25.165

	2027
	30.494
	26.292

	2028
	31.517
	27.420

	2029
	32.566
	28.548

	2030
	33.642
	29.675


Πηγή : Επεξεργασία δεδομένων από το μελετητή
ΠΙΝΑΚΑΣ 5.2 ΜΕΣΟΣ ΗΜΕΡΗΣΙΟΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΟΣ ΦΟΡΤΟΣ ΣΕ ΜΕΑ / ΗΜΕΡΑ

	ΕΤΟΣ
	ΜΗΚΦ (ΜΕΑ / Ημέρα)

	
	MOTORS
	QVIEW

	2010
	24.311
	21.204

	2011
	25.234
	22.028

	2012
	26.191
	22.850

	2013
	27.183
	23.673

	2014
	28.212
	24.496

	2015
	29.279
	25.319

	2016
	30.182
	26.247

	2017
	31.110
	27.174

	2018
	32.065
	28.102

	2019
	33.047
	29.031

	2020
	34.057
	29.959

	2021
	35.096
	30.886

	2022
	36.165
	31.815

	2023
	37.265
	32.743

	2024
	38.397
	33.672

	2025
	39.562
	34.599

	2026
	40.856
	36.074

	2027
	42.183
	37.546

	2028
	43.548
	39.021

	2029
	44.949
	40.496

	2030
	46.389
	41.970


Πηγή : Επεξεργασία δεδομένων από το μελετητή
Ο 30ος ωριαίος φόρτος θα υπολογιστεί με βάση τον Πίνακα 5.2 και θεωρώντας ότι για το συγκεκριμένο αυτοκινητόδρομο που μελετάται στην παρούσα εργασία αντιπροσωπεύει το 13% του Μέσου Ημερήσιου Κυκλοφοριακού Φόρτου (κοντά στο μέσο όρο των ποσοστών 12,7% και 13,6%).

Αναλυτικά τα αποτελέσματα των υπολογισμών για τον 30ο ωριαίο φόρτο φαίνονται στον Πίνακα 5.3.

ΠΙΝΑΚΑΣ 5.3 30ΟΣ ΩΡΙΑΙΟΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΟΣ ΦΟΡΤΟΣ (ΜΕΑ / ΩΡΑ)

	ΕΤΟΣ
	30ΟΣ ΩΡΙΑΙΟΣ ΦΟΡΤΟΣ (ΜΕΑ /ώρα)

	
	MOTORS
	QVIEW

	2010
	3.160
	2.757

	2011
	3.280
	2.864

	2012
	3.405
	2.971

	2013
	3.534
	3.077

	2014
	3.668
	3.185

	2015
	3.806
	3.291

	2016
	3.924
	3.412

	2017
	4.044
	3.533

	2018
	4.168
	3.653

	2019
	4.296
	3.774

	2020
	4.427
	3.895

	2021
	4.563
	4.015

	2022
	4.702
	4.136

	2023
	4.845
	4.257

	2024
	4.992
	4.377

	2025
	5.143
	4.498

	2026
	5.311
	4.690

	2027
	5.484
	4.881

	2028
	5.661
	5.073

	2029
	5.843
	5.264

	2030
	6.031
	5.456


Πηγή : Επεξεργασία δεδομένων από το μελετητή
5.3 Στάθμες Εξυπηρέτησης Οδών

Ανάλογα με την κυκλοφοριακή ικανότητα μίας οδού θεωρείται ότι αυτή παρέχει μία στάθμη εξυπηρέτησης. Σύμφωνα με τη σχετική εργασία για κυκλοφοριακές ικανότητες που έγινε στις Η.Π.Α. τη δεκαετία του 1980, έχουν καθιερωθεί έξι επίπεδα ή στάθμες εξυπηρέτησης που χαρακτηρίζονται από τα στοιχεία Α έως F και καλύπτουν όλες τις πιθανές συνθήκες λειτουργίας, από τις καλύτερες μέχρι τις χειρότερες, λαμβάνοντας υπόψη την επιθυμητή ταχύτητα κίνησης και περιορισμούς από τις κινήσεις των υπολοίπων οχημάτων.

Ακολουθεί μια σύντομη περιγραφή των σταθμών εξυπηρέτησης των οδών (Φραντζεσκάκης και Γιαννόπουλος 2000) :

· Στάθμη εξυπηρέτησης Α : Συνθήκες ελεύθερης ροής με χαμηλούς κυκλοφοριακούς φόρτους και υψηλές ταχύτητες. Η πυκνότητα κυκλοφορίας είναι μικρή και οι ταχύτητες καθορίζονται μόνο από τις επιθυμίες των οδηγών, τα όρια ταχυτήτων και τις επικρατούσες οδικές συνθήκες.

· Στάθμη εξυπηρέτησης B : Σταθερή ροή, οι ταχύτητες λειτουργίας αρχίζουν να περιορίζονται κάπως από κυκλοφοριακές συνθήκες. Οι οδηγοί έχουν ακόμα τη δυνατότητα να διαλέξουν ταχύτητα και λωρίδα κυκλοφορίας.
· Στάθμη εξυπηρέτησης C : Σταθερή ροή με περιορισμό ελιγμών και ταχύτητας από τους κυκλοφοριακούς φόρτους. Η ελευθερία επιλογής ταχύτητας, αλλαγής λωρίδας και προσπεράσματος περιορίζεται για τους περισσότερους οδηγούς. Η ταχύτητα λειτουργίας βρίσκεται σε ικανοποιητικό επίπεδο και οι κυκλοφοριακοί φόρτοι εξυπηρετήσεως θεωρούνται κατάλληλοι για τη μελέτη των οδικών συστημάτων.
· Στάθμη εξυπηρέτησης D : Ασταθής ροή, αλλά διατηρούνται ανεκτές ταχύτητες λειτουργίας. Μεταβολές στον κυκλοφοριακό φόρτο και προσωρινοί περιορισμοί της ροής μπορούν να προκαλέσουν σημαντικές πτώσεις στην ταχύτητα λειτουργίας. Οι οδηγοί έχουν μειωμένη ελευθερία ελιγμών και η άνεση οδηγήσεως είναι μικρή, αλλά οι συνθήκες αυτές είναι ανεκτές για περιορισμένα χρονικά διαστήματα.

· Στάθμη εξυπηρέτησης E : Ταχύτητες λειτουργίας μικρότερες από το επίπεδο εξυπηρέτησης D με κυκλοφοριακούς φόρτους κοντά στην κυκλοφοριακή ικανότητα. Η ροή είναι ασταθής με αναγκαστικές διακοπές πορείας για μικρά χρονικά διαστήματα.

· Στάθμη εξυπηρέτησης F : Αναγκαστική ροή με μικρή ταχύτητα όπου οι κυκλοφοριακοί φόρτοι βρίσκονται κάτω από την κυκλοφοριακή ικανότητα. Οι συνθήκες αυτές προκύπτουν συνήθως από ουρές οχημάτων που δημιουργούνται από κάποιο περιορισμό της κυκλοφορίας και εκτείνονται μέχρι το εξεταζόμενο οδικό τμήμα, που χρησιμεύει σαν περιοχή αποθηκεύσεως κατά διαστήματα ή σε όλη την περίοδο κυκλοφοριακής αιχμής. Οι ταχύτητες μειώνονται σημαντικά και διακοπές πορείας μπορεί να συμβούν για μικρά ή και μεγάλα χρονικά διαστήματα. Σε ακραίες περιπτώσεις η ταχύτητα και επομένως ο κυκλοφορικός φόρτος μπορεί να μηδενισθούν.

Για οικονομικούς λόγους και σύμφωνα με το ΥΠΕΧΩΔΕ, σε όλη τη διάρκεια χρήσεως των αυτοκινητοδρόμων θα πρέπει να παρέχεται ως ανώτατο όριο εξυπηρέτησης το B ενώ σαν κατώτατο επίπεδο εξυπηρέτησης το D.

5.4 Κυκλοφοριακή Ικανότητα Οδού

5.4.1 Γενικά

Κυκλοφοριακή ικανότητα ενός οδικού τμήματος ορίζεται ως ο μέγιστος φόρτος που μπορεί να εξυπηρετηθεί όταν πληρούνται συγκεκριμένες λειτουργικές συνθήκες. Ο προσδιορισμός της ικανότητας αποτελεί βασικό στοιχείο για την αξιολόγηση του επιπέδου προσφοράς του μεταφορικού έργου αλλά και για τη λήψη ορθών αποφάσεων, τόσο για την σχεδίαση κυκλοφοριακών ρυθμίσεων όσο και για το σχεδιασμό ενός οδικού έργου.
Η εκτίμηση της κυκλοφοριακής ικανότητας βασίζεται σε μία σειρά υπολογισμών και υποθέσεων που παρατίθενται παρακάτω.

5.4.2 Κυκλοφοριακή ικανότητα του Κ.Α. 60

Ο κυκλοφοριακός  φόρτος που μπορεί να εξυπηρετηθεί σε ιδανικές συνθήκες αυτοκινητοδρόμων (ΙδανΦ)  δίνεται από τον Πίνακα 5.4.

ΠΙΝΑΚΑΣ 5.4 ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΟΣ ΦΟΡΤΟΣ ΣΕ ΙΔΑΝΙΚΕΣ ΣΥΝΘΗΚΕΣ

	Στάθμη Εξυπηρέτησης
	Μέση Ταχύτητα

(χλμ. / ώρα)
	Κυκλοφοριακός Φόρτος (οχήματα / ώρα / λωρίδα)

	A
	120
	750

	B
	115
	1.150

	C
	102
	1.530

	D
	98
	1.960

	E
	96
	2.300


Πηγή : Οδηγίες Μελετών Οδικών Έργων ( Ψαριανός 1998)

Ο πραγματικός όμως φόρτος (ΠραγΦ) που μπορεί να εξυπηρετηθεί είναι μικρότερος αυτού των ιδανικών συνθηκών ΙδανΦ.

Ο πραγματικός φόρτος για κάθε στάθμη εξυπηρέτησης υπολογίζεται από τη σχέση :

ΠραγΦ = ΙδανΦ x Σ.Δ. x Σ.Μ.Ε.Χ. x Σ.Β.Ο.

Ο πραγματικός φόρτος για κάθε κατεύθυνση είναι :

 ΠραγΦ = ΙδανΦ x Ν x Σ.Δ. x Σ.Μ.Ε.Χ. x Σ.Β.Ο.

Όπου Σ.Β.Ο. ο συντελεστής μείωσης  λόγω βαρέων οχημάτων, Σ.Μ.Ε.Χ. ο συντελεστής μείωσης λόγω μη εξοικειωμένων χρηστών και Σ.Δ. ο συντελεστής μείωσης λόγω πλάτους λωρίδας και πλευρικού διαχωρισμού.

Ο Σ.Β.Ο. (Συντελεστής μείωσης  λόγω Βαρέων Οχημάτων) δίνεται από τον Πίνακα 5.5.

ΠΙΝΑΚΑΣ 5.5 ΣΥΝΤΕΛΕΣΤΗΣ ΜΕΙΩΣΗΣ ΛΟΓΩ ΒΑΡΕΩΝ ΟΧΗΜΑΤΩΝ

	Πεδινό Έδαφος
	Ημιορεινό Έδαφος
	Ορεινό Έδαφος

	1 / (1 + 0,5xΒ.Ο.)
	1 / (1 + 2,0xΒ.Ο.)
	1 / (1 + 5,ΟxΒ.Ο.)


Πηγή : Οδηγίες Μελετών Οδικών Έργων ( Ψαριανός 1998)
Για το υπό μελέτη οδικό τμήμα έχουμε ποσοστό βαρέων οχημάτων 23,05 % (μέσος όρος MOTORS QVIEW και έδαφος κατά το 1/3 πεδινό και κατά τα 2/3 ημιορεινό οπότε :

Σ.Β.Ο. = 1 / 3(1+0,5x0,2305) + 2 / 3(1+2,0x0,2305) = 0,76

Ο Σ.Δ. (Συντελεστής μείωσης λόγω πλάτους λωρίδας και πλευρικού διαχωρισμού) δίνεται από τον Πίνακα 5.6.

ΠΙΝΑΚΑΣ 5.6 ΣΥΝΤΕΛΕΣΤΗΣ ΜΕΙΩΣΗΣ ΛΟΓΩ ΠΛΑΤΟΥΣ ΛΩΡΙΔΑΣ ΚΑΙ ΠΛΕΥΡΙΚΟΥ ΔΙΑΧΩΡΙΣΜΟΥ

	Απόσταση εμποδίων από το άκρο του οδοστρώματος
	Εμπόδιο από τη μία πλευρά
	Εμπόδιο και από τις δύο πλευρές

	
	Πλάτος Λωρίδας (μέτρα)
	Πλάτος Λωρίδας (μέτρα)

	
	3,65
	3,05
	3,65
	3,05

	> 1,80
	1,00
	0,90
	1,00
	0,90

	1,20
	0,99
	0,89
	0,98
	0,88

	0,60
	0,97
	0,88
	0,95
	0,86

	0
	0,92
	0,84
	0,86
	0,78


Πηγή : Οδηγίες Μελετών Οδικών Έργων (Ψαριανός 1998)

Το υπό μελέτη οδικό τμήμα θα έχει πλάτος κυκλοφορίας 3,75 μέτρα και πλευρικό διάκενο 2,00 μέτρα επομένως ο Σ.Δ. = 1

Ο Σ.Μ.Ε.Χ. (Συντελεστής μείωσης λόγω Μη Εξοικειωμένων Χρηστών) δίνεται από τον Πίνακα 5.7.

ΠΙΝΑΚΑΣ 5.7 ΣΥΝΤΕΛΕΣΤΗΣ ΜΕΙΩΣΗΣ ΛΟΓΩ ΜΗ ΕΞΟΙΚΕΙΩΜΕΝΩΝ ΧΡΗΣΤΩΝ

	Χαρακτηριστικά Χρηστών
	Σ.Μ.Ε.Χ.

	Καθημερινοί Χρήστες
	1,00

	Μη Εξοικειωμένοι Χρήστες
	0,75 – 0,99


Πηγή : Οδηγίες Μελετών Οδικών Έργων (Ψαριανός 1998)

Το υπό μελέτη οδικό τμήμα θα εξυπηρετεί τοπικές, υπερτοπικές και διευρωπαϊκές κινήσεις επομένως πολλοί χρήστες θα χρησιμοποιούν το τμήμα αυτό για πρώτη φορά. Δεδομένου ότι στο προηγούμενο Κεφάλαιο η γενόμενη κυκλοφορία υπολογίστηκε γύρω στο 15% θεωρείται Σ.Μ.Ε.Χ. = 0,85.

Ο πραγματικός επομένως φόρτος για κάθε λωρίδα κυκλοφορίας δίνεται στον Πίνακα 5.8.

ΠΙΝΑΚΑΣ 5.8 ΠΡΑΓΜΑΤΙΚΟΣ ΦΟΡΤΟΣ ΑΝΑ ΛΩΡΙΔΑ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ

	Στάθμη Εξυπηρέτησης
	Πραγματικός Φόρτος ανά Λωρίδα Κυκλοφορίας (οχήματα / ώρα / λωρίδα)

	A
	484

	B
	743

	C
	988

	D
	1.266

	E
	1.486


Πηγή :Επεξεργασία δεδομένων από το μελετητή

Aν η διατομή που θα επιλεγεί αποτελείται από δύο λωρίδες κυκλοφορίας ανά κατεύθυνση, δηλαδή τέσσερις συνολικά, τότε ο πραγματικός συνολικός φόρτος που θα μπορεί να εξυπηρετεί ο αυτοκινητόδρομος θα είναι τετραπλάσιος από αυτόν του Πίνακα 5.8 ενώ αν αποτελείται από τρεις λωρίδες κυκλοφορίας ανά κατεύθυνση, ο πραγματικός συνολικός φόρτος που θα μπορεί να εξυπηρετεί ο αυτοκινητόδρομος θα είναι εξαπλάσιος από αυτόν του Πίνακα 5.8. Και οι δύο περιπτώσεις παρουσιάζονται στους Πίνακες 5.9 και 5.10.

ΠΙΝΑΚΑΣ 5.9 ΠΡΑΓΜΑΤΙΚΟΣ ΦΟΡΤΟΣ ΓΙΑ ΔΙΑΤΟΜΗ ΜΕ ΔΥΟ ΛΩΡΙΔΕΣ ΑΝΑ ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ

	Στάθμη Εξυπηρέτησης
	Πραγματικός Συνολικός Φόρτος (οχήματα / ώρα)

	A
	1.936

	B
	2.972

	C
	3.952

	D
	5.064

	E
	5.944


Πηγή :Επεξεργασία δεδομένων από το μελετητή
ΠΙΝΑΚΑΣ 5.9 ΠΡΑΓΜΑΤΙΚΟΣ ΦΟΡΤΟΣ ΓΙΑ ΔΙΑΤΟΜΗ ΜΕ ΤΡΕΙΣ ΛΩΡΙΔΕΣ ΑΝΑ ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ

	Στάθμη Εξυπηρέτησης
	Πραγματικός Συνολικός Φόρτος (οχήματα / ώρα)

	A
	2.904

	B
	4.458

	C
	5.928


	D
	7.596

	E
	8.916


Πηγή :Επεξεργασία δεδομένων από το μελετητή
Εάν θεωρήσουμε ότι ο άξονας θα έχει δύο λωρίδες ανά κατεύθυνση, τότε σύμφωνα με τους Πίνακες 5.3 και 5.9 ισχύουν τα δεδομένα του Πίνακα 5.10.

ΠΙΝΑΚΑΣ 5.10 ΣΤΑΘΜΗ ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΗΣ Κ.Α. 60

	ΕΤΟΣ
	MOTORS
	QVIEW

	
	2Λ
	3Λ
	2Λ
	3Λ

	2010
	C
	B
	B
	A

	2011
	C
	B
	B
	A

	2012
	C
	B
	B
	B

	2013
	C
	B
	C
	B

	2014
	C
	B
	C
	B

	2015
	C
	B
	C
	B

	2016
	C
	B
	C
	B

	2017
	D
	B
	C
	B

	2018
	D
	B
	C
	B

	2019
	D
	B
	C
	B

	2020
	D
	B
	C
	B

	2021
	D
	C
	D
	B

	2022
	D
	C
	D
	B

	2023
	D
	C
	D
	B

	2024
	D
	C
	D
	B

	2025
	E
	C
	D
	C

	2026
	E
	C
	D
	C

	2027
	E
	C
	D
	C

	2028
	E
	C
	E
	C

	2029
	E
	C
	E
	C

	2030
	Ε
	D
	E
	C


Πηγή :Επεξεργασία δεδομένων από το μελετητή

5.4.3 Κυκλοφοριακή ικανότητα υφιστάμενης οδού

Η υφιστάμενη οδός είναι δρόμος που έχει μία λωρίδα ανά κατεύθυνση. Ο πραγματικός φόρτος που μπορεί να εξυπηρετηθεί από αυτή τη διατομή σε ιδανικές συνθήκες υπολογίζεται από την σχέση :

ΠραγΦ =  2800 x Σ..Γ x Σ.Δ x Σ.Κ.Φ. x Σ.Β.Ο.

Σαν ιδανικές συνθήκες θεωρούνται οι παρακάτω :

· Ταχύτητα μελέτης μεγαλύτερη ή ίση με 100 χλμ. / ώρα.

· Πεδινό έδαφος.

· Πλάτος λωρίδας 3,75m.

· Ελάχιστο πλευρικό διάκενο 2,00 m.

· Επιτρέπεται η προσπέραση σε όλο το μήκος της χάραξης.

· Στο οδικό τμήμα υπάρχει παρουσία μόνο επιβατικών οχημάτων και όχι παρουσία φορτηγών.

· Ισοκατανομή του φόρτου και στις δύο κατευθύνσεις.

· Το οδικό τμήμα πρόκειται για υπεραστική οδό.

Σ.Γ. είναι ο συντελεστής μείωσης λόγω γεωμετρίας και στάθμης εξυπηρέτησης. Δεδομένου ότι δεν επιτρέπονται οι προσπεράσεις στο 40% ο συντελεστής αυτός δίνεται από τους Πίνακες 5.11 και 5.12 για λοφώδες και πεδινό έδαφος.

ΠΙΝΑΚΑΣ 5.11 ΣΥΝΤΕΛΕΣΤΗΣ ΜΕΙΩΣΗΣ ΛΟΓΩ ΓΕΩΜΕΤΡΙΑΣ ΚΑΙ ΣΤΑΘΜΗΣ ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΗΣ ΓΙΑ ΛΟΦΩΔΕΣ ΕΔΑΦΟΣ

	Στάθμη Εξυπηρέτησης
	Ποσοστό μήκους στο οποίο δεν επιτρέπεται η προσπέραση (%)

	
	0
	20
	40
	60
	80
	100

	A
	0,15
	0,10
	0,07
	0,05
	0,04
	0,03

	B
	0,26
	0,23
	0,19
	0,17
	0,15
	0,13

	C
	0,42
	0,39
	0,35
	0,32
	0,30
	0,28

	D
	0,62
	0,57
	0,52
	0,48
	0,46
	0,43

	E
	0,97
	0,94
	0,92
	0,91
	0,90
	0,90


Πηγή : Οδηγίες Μελετών Οδικών Έργων ( Ψαριανός 1998)

ΠΙΝΑΚΑΣ 5.12 Σ.Γ. ΓΙΑ ΠΕΔΙΝΟ ΕΔΑΦΟΣ

	Στάθμη Εξυπηρέτησης
	Ποσοστό μήκους στο οποίο δεν επιτρέπεται η προσπέραση (%)

	
	0
	20
	40
	60
	80
	100

	A
	0,15
	0,12
	0,09
	0,07
	0,05
	0,04

	B
	0,27
	0,24
	0,21
	0,19
	0,17
	0,16

	C
	0,43
	0,39
	0,36
	0,34
	0,33
	0,32

	D
	0,64
	0,62
	0,62
	0,59
	0,58
	0,57

	E
	1,00
	1,00
	1,00
	1,00
	1,00
	1,00


Πηγή : Οδηγίες Μελετών Οδικών Έργων ( Ψαριανός 1998)

Επειδή το έδαφος κατά μήκος του άξονα μελέτης είναι κατά τα 2/3 λοφώδες και κατά το 1/3 πεδινό, ο συντελεστής μείωσης λόγω γεωμετρίας και στάθμης εξυπηρέτησης είναι : Σ.Γ. = 2/3 x 0,07 + 1/3 x 0,09 = 0,08 για στάθμη Α, Σ.Γ. = 2/3 x 0,19 + 1/3 x 0,21 = 0,20 για στάθμη Β, Σ.Γ. = 2/3 x 0,35 + 1/3 x 0,36 = 0,35 για στάθμη C, Σ.Γ. = 2/3 x 0,52 + 1/3 x 0,62 = 0,55 για στάθμη D και Σ.Γ. = 2/3 x 0,92 + 1/3 x 1,00 = 0,95 για στάθμη Ε.

Σ.Δ. είναι ο συντελεστής που εξαρτάται από τον τύπο της διατομής (λωρίδες καθοδήγησης και έκτακτης ανάγκης). Στον Πίνακα 5.13 δίνεται ο συντελεστής σε συνάρτηση με τα παραπάνω χαρακτηριστικά.

ΠΙΝΑΚΑΣ 5.13 ΣΥΝΤΕΛΕΣΤΗΣ ΛΟΓΩ ΤΥΠΟΥ ΔΙΑΤΟΜΗΣ (ΣΥΝΑΡΤΗΣΕΙ ΠΛΑΤΟΥΣ ΛΩΡΙΔΑΣ ΚΑΙ ΕΡΕΙΣΜΑΤΟΣ)

	Πλάτος Ερείσματος
	Πλάτος Λωρίδας 3,65
	Πλάτος Λωρίδας 3,35
	Πλάτος Λωρίδας 3,05
	Πλάτος Λωρίδας 2,75

	
	A - D
	Ε
	A - D
	Ε
	A - D
	Ε
	A - D
	Ε

	> 1,80
	1,00
	1,00
	0,93
	0,94
	0,84
	0,87
	0,70
	0,76

	1,20
	0,92
	0,97
	0,85
	0,92
	0,77
	0,85
	0,65
	0,74

	0,60
	0,81
	0,93
	0,75
	0,88
	0,68
	0,81
	0,57
	0,70

	0
	0,70
	0,88
	0,65
	0,82
	0,58
	0,75
	0,49
	0,66


Πηγή : Οδηγίες Μελετών Οδικών Έργων ( Ψαριανός 1998)
Για τον οδικό άξονα της μελέτης ο συντελεστής λόγω διατομής είναι Σ.Δ. = 1,00.

Σ.Κ.Φ.  είναι ο συντελεστής μείωσης λόγω κατανομής του φορτίου. Οι τιμές του ανάλογα με την κατανομή του φόρτου κυκλοφορίας στις κατευθύνσεις φαίνεται στον Πίνακα 5.14.

ΠΙΝΑΚΑΣ 5.14 ΣΥΝΤΕΛΕΣΤΗΣ ΜΕΙΩΣΗΣ ΛΟΓΩ ΚΑΤΑΝΟΜΗΣ ΦΟΡΤΟΥ ΑΝΑ ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ

	Κατανομή του φόρτου της κυκλοφορίας στις κατευθύνσεις
	Συντελεστής μείωσης λόγω κατανομής του φόρτου (Σ.Κ.Φ.)

	100 / 0
	0,79

	90 / 10
	0,83


	80 / 20
	0,87

	70 / 30
	0,93

	60 / 40
	0,96

	50 / 50
	1,00


Πηγή : Οδηγίες Μελετών Οδικών Έργων (Ψαριανός 1998)
Επειδή στο συγκεκριμένο οδικό άξονα ο κυκλοφοριακός φόρτος κατανέμεται ισόποσα ανά κατεύθυνση (50 / 50), ο συντελεστής Σ.Κ.Φ. = 1,00.

Σ.Β.Ο. είναι ο συντελεστής μείωσης λόγω παρουσίας βαρέων οχημάτων και δίνεται από τον Πίνακα 5.15.

ΠΙΝΑΚΑΣ 5.15 ΣΥΝΤΕΛΕΣΤΗΣ ΛΟΓΩ ΒΑΡΕΩΝ ΟΧΗΜΑΤΩΝ

	Στάθμη Εξυπηρέτησης
	Πεδινό Έδαφος
	Λοφώδες Έδαφος
	Ορεινό Έδαφος

	Α
	1 / (1 + Β.Ο.)
	1 / (1 + 3 x Β.Ο.)
	1 / (1 + 6 x Β.Ο.)


	Β και C
	1 / (1 + 1,2 x Β.Ο.)
	1 / (1 + 4 x Β.Ο.)
	1 / (1 + 9 x Β.Ο.)

	D και Ε
	1 / (1 + Β.Ο.)
	1 / (1 + 4 x Β.Ο.)
	1 / (1 + 11 x Β.Ο.)


Πηγή : Οδηγίες Μελετών Οδικών Έργων ( Ψαριανός 1998)

Όπως έχει λεχθεί και πιο πάνω ο συντελεστής λόγω παρουσίας βαρέων οχημάτων είναι : Σ.Β.Ο. = 1 / 3(1 + Β.Ο.) + 2 / 3(1 + 3 x Β.Ο.) = 0,66 για στάθμη εξυπηρέτησης Α, Σ.Β.Ο. = 1 / 3(1 +1,2 x Β.Ο.) + 2 / 3(1 + 4 x Β.Ο.) = 0,61 για στάθμες Β και C και Σ.Β.Ο. = 1 / 3(1 + Β.Ο.) + 2 / 3(1 + 4 x Β.Ο.) = 0,62 για στάθμες D και Ε δεδομένου ότι το ποσοστό βαρέων οχημάτων είναι 23,05% και το έδαφος κατά 1/3 πεδινό και κατά 2/3 λοφώδες.

Έχοντας ακόμη σαν δεδομένο ότι ο ιδανικός φόρτος είναι 2.800, ο πραγματικός φόρτος και για τις δύο κατευθύνσεις και για κάθε στάθμη εξυπηρέτησης παρουσιάζεται στον Πίνακα 5.16 και έχει υπολογισθεί βάσει της σχέσης :

ΠραγΦ = 2.800 x Σ.Γ. x Σ.Δ. x Σ.Κ.Φ. x Σ.Β.Ο.

ΠΙΝΑΚΑΣ 5.16 ΠΡΑΓΜΑΤΙΚΟΣ ΦΟΡΤΟΣ ΒΑΣΕΙ ΤΗΣ ΣΤΑΘΜΗΣ ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΗΣ

	Στάθμη Εξυπηρέτησης
	Πραγματικός Φόρτος (ΠραγΦ) και για τις δύο κατευθύνσεις

	A
	148

	B
	342

	C
	598

	D
	955

	E
	1649


Πηγή :Επεξεργασία δεδομένων από το μελετητή

Από τους Πίνακες 4.25, 4.27 και 5.16 φαίνεται ότι η παρεχόμενη στάθμη του υφιστάμενου οδικού τμήματος με το οποίο ασχολείται η παρούσα μελέτη είναι F. Επομένως χρήζει αναβάθμισης.

5.5 Καθορισμός Τυπικής Διατομής

Από τη μελλοντική πρόβλεψη του κυκλοφοριακού φόρτου και τη μετατροπή του σε ΜΕΑ καθώς και από λειτουργικά και γεωμετρικά τόσο της υφιστάμενης όσο και της μελλοντικής διατομής του υπό εξέταση οδικού τμήματος, συμπεραίνουμε ότι το υφιστάμενο οδικό τμήμα απαιτεί αναβάθμιση.

Οι στάθμες που παρέχονται σε όλη τη διάρκεια ζωής του έργου (χρονικός ορίζοντας 2030) φαίνονται στον Πίνακα 5.10. Λαμβάνοντας υπόψη κατά προτεραιότητα το όφελος του χρήστη αλλά και το γενικευμένο κόστος επιλέγεται διατομή δύο λωρίδων ανά κατεύθυνση για τους εξής λόγους :

· Παρέχει καλά επίπεδα εξυπηρέτησης για όλη την περίοδο (που υπόκεινται στους περιορισμούς που θέτει το Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε.).

· Είναι πιο οικονομική σε σχέση με αυτή των τριών λωρίδων ανά κατεύθυνση.

· Παρέχει καλό επίπεδο εξυπηρέτησης και μετά την περίοδο όπου θα τελειώσει η Σύμβαση της παραχώρησης (2030).

Το υπό μελέτη οδικό τμήμα πρόκειται για οδό χωρίς παρόδια δόμηση, εκτός κατοικημένων περιοχών (υπεραστική περιοχή) με βασική λειτουργία τη σύνδεση, οπότε ανήκει στην ομάδα Α ενώ από το γεγονός ότι πρόκειται για κλειστό αυτοκινητόδρομο η κατηγορία της οδού είναι Ι. Επομένως πρόκειται για κατηγορία οδού ΑΙ ενώ η διατομή που επιλέγεται είναι η α4νσ που έχει δύο λωρίδες ανά κατεύθυνση πλάτους 3,75 μέτρων με διαχωρισμένο οδόστρωμα και Λωρίδα Έκτακτης Ανάγκης πλάτους 2,5 μέτρων, η διατομή της οποίας φαίνεται στο Παράρτημα.
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