
 

 

ΣΥΜΜΙΚΤΕΣ ΓΕΦΥΡΕΣ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑ∆Α 

Σ. Σταθόπουλος 
∆ρ. Πολ. Μηχανικός 
 

ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

Πρόκειται για µία ταχύτατα εξελισσόµενη τεχνική, η οποία µπορεί να προσφέρει πολλά στον 
τοµέα της γεφυροποιίας στην Ελλάδα. 

Η εφαρµογή της µέχρι σήµερα περιοριζόταν πρακτικά µόνο στον τοµέα των βιοµηχανικών έργων 
(σε πολύ περιορισµένη κλίµακα), ενώ ήταν εξαιρετικά περιορισµένη στη γεφυροποιία (υπάρχουν 
µόνο τρεις γέφυρες της ∆ΕΗ και η ήδη κατεδαφισµένη γέφυρα των παρακηφισσίων οδών στο 
Ροσινιόλ) και στα οικοδοµικά. 

Την τελευταία διετία σχεδιάσθηκαν και ολοκληρώθηκαν (ή ολοκληρώνονται) 4 αξιόλογες 
σύµµικτες γέφυρες (οδογέφυρα Ποτείδαιας, οδογέφυρα Λ. Κύµης, Σ.Γ. πάνω από τον Κηφισό και 
οδογέφυρα Κηφισού).  

Τα κύρια χαρακτηριστικά των γεφυρών αυτών παρουσιάζονται στην παρούσα ανακοίνωση. 

 

ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΙ / ΑΡΧΕΣ ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΥ 

Για τον σχεδιασµό των παραπάνω γεφυρών χρησιµοποιήθηκαν οι γερµανικοί κανονισµοί, 
συµπληρωµένοι από τις κατά καιρούς προσθήκες τους και συγκεκριµένα: 

• Σχεδιασµός χαλυβδοκατασκευών DIN 18800-1/1981 

• Οδηγίες για τη διαστασιολόγηση και εκτέλεση συµµίκτων δοκών (Μάρτιος 1981) 

• Συµπληρωµατικές διατάξεις των παραπάνω οδηγιών (1984, 1991, 1994, 1997, 1999) 

• Έλεγχος χαλυβδοφύλλων σε λυγισµό DIN 4114, DASt 012 

• Φορτίσεις γεφυρών DIN 1075, DS 804 

• Αντισεισµικός σχεδιασµός Ε39/99 

• Αντισκωριακή προστασία ISO EN 12944/98, ZTV-KOR-Stahlbauten 

Ο µεγάλος αριθµός των συνεχών συµπληρωµατικών διατάξεων των αρχικών οδηγιών και η 
υποκατάσταση ενός κανονισµού συµµίκτων γεφυρών µε οδηγίες, υποδηλώνει την έλλειψη 
ολοκληρωµένης εµπειρίας στον τοµέα αυτό. 

Ελπίζεται ότι ο νέος γερµανικός κανονισµός DIN Fachberich 104 (βασιζόµενος στον EC 4, µε 
ενσωµατωµένη και τη γερµανική εµπειρία), αφιερωµένος αποκλειστικά στον τοµέα των συµµίκτων 



 

 

γεφυρών (ο οποίος εισάγεται στο άµεσο µέλλον και στη χώρα µας), θα καλύψει µονοσήµαντα όλα 
τα προβλήµατα σχεδιασµού και κατασκευής. 

Χρησιµοποιήθηκαν γενικά χάλυβες S355 (St 52-3), κατηγορίας J2G3, JR, Jo (EN 10025 "Hot rolled 
products on non alloy structural steels"), διατµητικοί ήλοι τύπου Nelson, προεντεταµένοι κοχλίες 
10.9 και σκυρόδεµα Β35 για την πλάκα καταστρώµατος. 

 

Ο∆ΟΓΕΦΥΡΑ ΠΟΤΕΙ∆ΑΙΑΣ 

 

Γενικά στοιχεία έργου 

Η νέα γέφυρα Ποτείδαιας γεφυρώνει την οµώνυµη διώρυγα στην αρχή της χερσονήσου 
Κασσάνδρας. Είναι συνεχής, µε συνολικό µήκος 165.50 m και τρία ανοίγµατα (44.0 - 77.5 - 44.0). 
Εδράζεται επί βάθρων από οπλισµένο σκυρόδεµα θεµελιωµένων σε σειρά βαθιών έγχυτων 
φρεατοπασσάλων. Το κατάστρωµα της γέφυρας αποτελείται από µία σύµµικτη κατασκευή, µε 
χαλυβδοδοκούς και πλάκα από οπλισµένο σκυρόδεµα µονολιθικά συνδεδεµένη µέσω διατµητικών 
συνδέσµων. 

Η κατασκευή του έργου διήρκεσε περί τους 12 µήνες συµπεριλαµβανοµένης της εκπόνησης και 
έγκρισης της µελέτης και της κατασκευής των απαραίτητων προσβάσεων της γέφυρας. Είναι η 
πρώτη σύµµικτη γέφυρα που κατασκευάστηκε στην Ελλάδα µε τη µέθοδο της προώθησης. 

 

Κατάστρωµα 

Το σύµµικτο κατάστρωµα της γέφυρας εδράζεται επί των βάθρων µέσω ελαστοµεταλλικών 
εφεδράνων. 

Μορφώνεται µε τρεις κύριες χαλύβδινες δοκούς διατοµής διπλού ταυ (Ι) σταθερού ύψους 2.40 m 
µε µεταβλητά πλάτη άνω και κάτω πελµάτων ανάλογα µε το τµήµα της (κεντρικό, πλαϊνά 
ανοίγµατα) (Σχήµα 1). Η κάθε κύρια δοκός συντίθεται από 13 σπονδύλους ενωµένους µε 
κοχλιωτές συνδέσεις. Οι κύριες δοκοί συνδέονται µεταξύ τους µε εγκάρσια δικτυωτά ή ολόσωµα 
διαφράγµατα, ενώ στο άνω πέλµα υπάρχουν αντιανέµιοι σύνδεσµοι, απαραίτητοι για την 
ευστάθεια του µεταλλικού φορέα κατά την ανέγερσή του.  

Η πλάκα καταστρώµατος, εξ οπλισµένου σκυροδέµατος Β35, πάχους 0.30 m, συνδέεται µε τις 
χαλυβδοδοκούς µέσω διατµητικών ήλων τύπου Nelson. 

 

Κατασκευή χαλυβδοδοκών 

Οι χαλυβδοδοκοί µορφώθηκαν µε ελάσµατα συγκολληµένα εργοστασιακά µε συνεχείς 
ηλεκτροραφές. Το πάχος των κορµών κυµαινόταν, ανάλογα προς τις απαιτήσεις της µελέτης, από 
20 έως 25 mm. Αντίστοιχα οι διαστάσεις των πελµάτων κυµαίνονταν µεταξύ 750 × 25 έως 880 × 
80 (άνω πέλµα) και 880 × 25 έως 880 × 80 (κάτω πέλµα). 



 

 

Για λόγους µεταφοράς το µήκος των επιµέρους τµηµάτων των δοκών δεν υπερέβαινε τα 13.2 m. Η 
αποκατάσταση της συνέχειας πραγµατοποιήθηκε µε προεντεταµένους κοχλίες 10.9.  

Τα δευτερεύοντα στοιχεία του έργου (διαφράγµατα, αντιανέµιοι) µορφώθηκαν µε γωνιακά 
εµπορίου. 

Τα επιµέρους στοιχεία προσυναρµολογήθηκαν στο εργοστάσιο παραγωγής και στη συνέχεια 
µεταφέρθηκαν στο εργοτάξιο. 

 

Εγκατάσταση φορέα 

Λόγω της δυσκολίας πρόσβασης γερανών αλλά και του ύψους της κατασκευής επιλέχθηκε η 
µέθοδος εγκατάστασης του φορέα µε προώθηση. 

Ο φορέας συναρµολογήθηκε πίσω από το 1ο ακρόβαθρο επί προσωρινών βάσεων και κυλίστρων. 
Μετά το πέρας της συναρµολόγησης ενός αριθµού σπονδύλων, το σύνολο του συναρµολογηµένου 
φορέα προωθείτο µε κατεύθυνση προς το άλλο άκρο της γέφυρας. 

Για την προώθηση χρησιµοποιήθηκαν µεταλλικά κύλιστρα τοποθετηµένα στα ακρόβαθρα και 
µεσόβαθρα. Τα κύλιστρα περιελάµβαναν και πλάγιους προφυλακτήρες - οδηγούς για την 
ευθυγράµµιση του φορέα κατά τη φάση της προώθησης. Το πίσω τµήµα του φορέα και 
συγκεκριµένα η κεντρική δοκός, ήταν συνδεδεµένο µέσω συρµατοσχοίνου µε βαρέως τύπου 
βαρούλκο (βίντσι), πακτωµένο σε κατάλληλη θέση µεταξύ του ακροβάθρου προώθησης και του 
πρώτου µεσοβάθρου. Πέραν του βασικού συστήµατος έλξεως υπήρχε και ένα ανεξάρτητο 
εφεδρικό. 

Για τη µείωση του εν προβόλω µήκους του φορέα κατά τη φάση της προώθησης τοποθετήθηκε στο 
πρόσθιο µέρος του φορέα µια ελαφρά, δικτυωτή µεταλλική κατασκευή (προωθητικό ρύγχος). 

Στο κάθε στάδιο της προώθησης ο φορέας εδραζόταν στις δύο ακραίες δοκούς και σε τρία 
τουλάχιστον σηµεία τους κατά µήκος. 

Σε κάθε φάση προώθησης ελέγχονται: 

• η ασφάλεια του συνόλου έναντι ανατροπής 

• οι τάσεις του χάλυβα στις κρίσιµες διατοµές 

• το βέλος του προβόλου 

• η ασφάλεια έναντι τοπικής σύνθλιψης του πέλµατος πάνω από τα κύλιστρα 

• η ασφάλεια έναντι τοπικού λυγισµού και κύρτωσης του κορµού των δοκών 

• οι ηλεκτροκολλήσεις 

• τα µέλη του συστήµατος προώθησης (βαρούλκο, συρµατόσχοινα, κύλιστρα, προφυλακτήρες, 
οδηγοί κλπ.). 

 



 

 

Η αλληλουχία των εργασιών ήταν η ακόλουθη: 

α) προετοιµασία χώρου συναρµολόγησης (τοποθέτηση κυλίστρων, πλαγίων οδηγών, 
βαρούλκων) 

β)  συναρµολόγηση του προωθητικού ρύγχους και του 1ου σπονδύλου  

γ)  πρώτη προώθηση του φορέα 

δ)  συναρµολόγηση των υπολοίπων σπονδύλων και σταδιακή προώθηση (η διαδικασία αυτή 
επαναλαµβάνεται έως ότου η άκρη του ρύγχους προσεγγίσει το δεξιό ακρόβαθρο) 

ε)  συναρµολόγηση του οπίσθιου ρύγχους 

στ)  ολοκλήρωση προώθησης 

ζ)  αποσυναρµολόγηση προωθητικού και οπίσθιου ρύγχους, αφαίρεση στοιχείων έλξης 
(βαρούλκου και συρµατοσχοίνων) 

η)  προσωρινή υπερύψωση φορέα µε γρύλλους στα βάθρα Μ1 και Μ2 για την ελευθέρωση 
των κυλίστρων 

θ)  υποβιβασµός φορέα και έδραση επί των µόνιµων εφεδράνων. 

Η διαδικασία της συναρµολόγησης και προώθησης στη τελική θέση του µεταλλικού φορέα 
διήρκεσε περί τις 90 ηµερολογιακές ηµέρες και περιέλαβε 7 επιµέρους προωθήσεις µε µέγιστη 
διαδροµή 39.0 m. και στιγµιαία ταχύτητα περί το 1.0 m/min.  Η µέγιστη οριζόντια δύναµη έλξης 
που ασκήθηκε από το βαρούλκο για την υπερνίκηση των τριβών ανήλθε σε ~5.5% του συνολικού 
βάρους του µεταλλικού φορέα. 

Προς διευκόλυνση της κατασκευής ένα µέρος των προπλακών τοποθετήθηκε επί του φορέα και 
προωθήθηκε µαζί του. 

 

Πλάκα κυκλοφορίας 

Η πλάκα κυκλοφορίας, πάχους 0.30 m από σκυρόδεµα Β35, µορφώθηκε µε προκατασκευασµένες 
πλάκες πάχους 0.10 m και επί τόπου σκυρόδεµα πάχους 0.20 m. Οι πρόπλακες ήταν φέρουσες µε 
ενσωµατωµένο τον οπλισµό της τελικής πλάκας. Προ της τοποθέτησής τους είχαν δοκιµασθεί 
τόσον από πλευράς αντοχής όσον και παραµορφώσεων στο εργοτάξιο. Η συντήρηση του 
σκυροδέµατος υπήρξε, λόγω και των µικρών θερµοκρασιών περιβάλλοντος, πολύ προσεκτική 
(θερµοµόνωση, διατήρηση υγρασίας) και συστηµατική. Μετά την ωρίµανση του σκυροδέµατος  
δεν εντοπίσθηκαν πουθενά ρωγµές. 

 

Σύστηµα βαφής 

Το σύστηµα βαφής προδιαγράφτηκε από τον Κ.Ε. Ίσως και λόγω του θαλασσίου περιβάλλοντος 
ήταν ιδιαίτερα αυστηρό, εγγυώµενο διάρκεια ζωής 20 ετών. Εφαρµόσθηκαν 4 στρώσης βαφής, 
συνολικού πάχους 550 µm, µε ίνες γυαλιού (ανόργανος πυριτικός ψευδάργυρος, ενδιάµεσες 
εποξειδικές στρώσεις, εξωτερική στρώση πολυουραιθάνης). 



 

 

Συντελεστές του έργου 

Το έργο, που υπήρξε το πρώτο σύµµικτο που κατασκευάσθηκε στην Ελλάδα µε τη µέθοδο της 
προώθησης, µελετήθηκε από τη ∆ΟΜΗ Ο.Ε. (Ι. Μπαζός, Ι. Σπυρόπουλος) και ελέγχθηκε από το 
γραφείο Leonhardt, Andrä und Partner. Η κατασκευή έγινε από την εταιρεία ΑΚΤΩΡ Α.Ε. υπό τη 
διεύθυνση των συναδέλφων κ.κ. Α. Κερεστεντζή και Σ. Σωτηρόπουλου, ∆ρος Πολ. Μηχανικού. Η 
διοίκηση, διαχείριση και επίβλεψη του έργου έγινε από την ΕΟΑΕ. 

 

∆Ι∆ΥΜΗ Ο∆ΟΓΕΦΥΡΑ Λ. ΚΥΜΗΣ 

 

Γενικά στοιχεία έργου 

Πρόκειται για µία δίδυµη οδική γέφυρα της Λ. Κύµης (προς το Ολυµπιακό Χωριό), που γεφυρώνει 
τον Κηφισσό στην περιοχή της Κ. Κηφισσιάς. Η γέφυρα είναι συνεχής, συνολικού µήκους 300 m, 
6 ανοιγµάτων (40/50/60/60/50/40), δύο κλάδων. Το κατάστρωµά της είναι σύµµικτο, εδραζόµενο 
µέσω ελαστοµεταλλικών εφεδράνων πάνω σε κιβωτιοειδούς διατοµής πυλώνες. Η θεµελίωση των 
πυλώνων γίνεται πάνω σε κεφαλοδέσµους και πασσάλους. Η εγκατάσταση του καταστρώµατος 
γίνεται µε τη µέθοδο της προώθησης.  

 

Κατάστρωµα 

Μορφώνεται µε δύο κύριες χαλύβδινες δοκούς, διατοµής διπλού ταυ (Ι), µε κεκλιµένο ως κορµό 
προς την κατακόρυφο, συνδεόµενες µεταξύ τους µε ολόσωµα ή δικτυωτά κατακόρυφα 
διαφράγµατα και οριζόντιους συνδέσµους στο πάνω και το κάτω πέλµα (Σχήµα 2). 

Η πλάκα καταστρώµατος, µεταβλητού πάχους 0.32 ÷ 0.47, µορφώνεται µε οπλισµένο σκυρόδεµα 
Β35⋅ συνδέεται µε τις χαλυβδοδοκούς µέσω διατµητικών ήλων τύπου Nelson τοποθετηµένων εντός 
διατµητικών φωλιών κατά µήκος της γέφυρας. 

Το συνολικό ύψος της διατοµής, περιλαµβανοµένων των ασφαλτικών στρώσεων, ανέρχεται σε 
3.10 m. 

 

Κατασκευή χαλυβδοδοκών 

Οι χαλυβδοδοκοί µορφώθηκαν µε φύλλα συγκολληµένα εργοστασιακά µε συνεχείς 
ηλεκτρορραφές. Το πάχος των κορµών κυµαινόταν, ανάλογα προς τις απαιτήσεις της µελέτης, από 
20 έως 27 mm. Αντίστοιχα οι διαστάσεις των πελµάτων κυµαίνονταν µεταξύ 850 × 27 και 850 × 
99 (άνω πέλµα) ή 900 × 40  και 900 ×  90 (κάτω πέλµα). 

Για λόγους µεταφοράς το µήκος των επιµέρους τµηµάτων των δοκών δεν υπερέβαινε τα 13.5 m. Η 
αποκατάσταση της συνέχειας πραγµατοποιήθηκε µε προεντεταµένους κοχλίες 10.9.  

Τα δευτερεύοντα στοιχεία του έργου (διαφράγµατα, αντιανέµιοι) µορφώθηκαν µε γωνιακά 
εµπορίου. 



 

 

Τα επιµέρους στοιχεία προσυναρµολογήθηκαν στο εργοστάσιο παραγωγής και στη συνέχεια 
µεταφέρθηκαν στο εργοτάξιο. 

 

Εγκατάσταση φορέα 

Λόγω των δυσχερειών πρόσβασης και του ύψους της κατασκευής επιλέχθηκε η µέθοδος της 
προώθησης του φορέα. 

Η διαδικασία προώθησης ήταν παρόµοια µε αυτή της Ποτείδαιας.  

Μετά την ολοκλήρωση της προώθησης και την αποµάκρυνσή των προσωρινών εφεδράνων ο 
φορέας υποβιβάσθηκε σταδιακά κατά 60 cm, εδραζόµενος στα µόνιµα εφέδρανα⋅ ταυτόχρονα 
περιστράφηκε ελαφρά περί τον διαµήκη άξονα ώστε να δοθεί η επίκλιση 2.5% του 
καταστρώµατος. 

Η συνήθης ταχύτητα προώθησης ανήλθε σε 12 ÷ 13 m/h και το µέσο µήκος προώθησης σε 50 m. 

 

Πλάκα κυκλοφορίας 

Η πλάκα κυκλοφορίας, πάχους 0.32 m έως 0.47 m, Β35, µορφώθηκε στο µεγαλύτερο µέρος του 
έργου µε πρόπλακες µεταβλητού πάχους 0.12 έως 0.27 m. 

Οι πρόπλακες έφεραν ανοίγµατα (διατµητικές φωλιές), στα οποία συγκεντρώνονταν οι διατµητικοί 
ήλοι. 

Οι ακραίες περιοχές της γέφυρας µορφώθηκαν µε επί τόπου σκυρόδεµα. Πάνω στις πρόπλακες 
διαστρώθηκε µία στρώση σκυροδέµατος πάχους 0.20 m.  

Ως προς τη συντήρηση του σκυροδέµατος ισχύουν τα αναφερθέντα και για τη γέφυρα Ποτείδαιας. 

 

Σύστηµα βαφής 

Το σύστηµα βαφής προδιαγράφτηκε από τον Κ.Ε. Εφαρµόσθηκαν 3 στρώσεις βαφής (δύο 
στρώσεις εποξειδικές και µία πολυουραιθανική), συνολικού πάχους 240 µm. 

 

Συντελεστές του έργου 

Το έργο µελετήθηκε από τη ∆ΟΜΗ Ο.Ε. (Κ. Φάρρος, Χ. Κανδύλας, ∆. Ψαρόγιαννης) και 
ελέγχθηκε από το γραφείο Leonhardt, Andrä und Partner και το ΥΠΕΧΩ∆Ε (ΕΥ∆Ε/ΕΣΕΑ, Ν. 
Μουζάκης). Η κατασκευή έγινε από την εταιρεία ΑΚΤΩΡ Α.Ε. υπό τη διεύθυνση των συναδέλφων 
κ.κ. Χ. Λιάπτση, Κ. Τσούτσουρα και Ρ. Καννελέα. Η διοίκηση, διαχείριση και επίβλεψη του έργου 
έγινε από την ΕΥ∆Ε/ΕΣΕΑ (επιβλέπων κ. Β. Κώνστας). 

 



 

 

ΓΕΦΥΡΑ ΛΕΩΦΟΡΟΥ ΚΗΦΙΣΣΟΥ 

 

Γενικά στοιχεία του έργου 

Πρόκειται για µία γέφυρα µήκους ~1400 m, θεωρητικού ανοίγµατος 32.90, πάνω από τον 
Κηφισσό, που µορφώνει τον φορέα της οµώνυµης αρτηρίας. 

Η γέφυρα µορφώθηκε ως σύµµικτη για λόγους ταχύτητας κατασκευής και µείωσης των νεκρών 
βαρών. 

 

Συνοπτική περιγραφή του έργου 

Η όλη γέφυρα των 1400 m υποδιαιρέθηκε σε 18 υπογέφυρες, µε µέγιστο µήκος υπογέφυρας ~100 
m. Κάθε υπογέφυρα µορφώθηκε µε δύο προεντεταµένες κύριες δοκούς, παράλληλες προς τον 
Κηφισσό στις δύο όχθες του, εγκάρσιες χαλυβδοδοκούς ανά ~2.50 m και πλάκα κυκλοφορίας επί 
τόπου σκυροδετούµενη, ενεργού πάχους 0.20 m (Σχήµα 3). 

Η "τυπική" υπογέφυρα είχε τρία ανοίγµατα των 25.0 m, γεφυρούµενα µε τις κύριες διαµήκεις 
προεντεταµένες δοκούς διαστάσεων 2.05 × 2.00, από σκυρόδεµα Β35, εδραζόµενες πάνω σε 
ελαστοµεταλλικά εφέδρανα. Η αποκατάσταση της συνέχειας µεταξύ των εγκαρσίων 
χαλυβδοδοκών και των διαµήκων προεντεταµένων επετεύχθη µε προεντεταµένες αγκυρόβιδες 
κατηγορίας 10.9 και αναµονές. Λόγω των δυσκολιών σκυροδέτησης εφαρµόσθηκε ειδικά στον 
κόµβο λεπτοσκυρόδεµα Β45. 

Η προένταση των Κ.∆. υλοποιείται µε 4 τένοντες 19Τ15. Ο χαλαρός οπλισµός αποτελείται κυρίως 
από ράβδους ∅32, ∅28 και ∅25. Ο οπλισµός έχει σχεδιασθεί κατά τρόπο επιδεχόµενο σε 
σηµαντικό βαθµό προκατασκευή του και τοποθέτησή του µε γερανό. 

Η πλάκα κυκλοφορίας µορφώνεται µε σκυρόδεµα Β35 ωφελίµου πάχους 20 cm, σκυροδετούµενη 
επί τραπεζοειδών φύλλων εδραζοµένων αµφιέρειστα επί των χαλυβδοδοκών. 

Η σύνδεση της πλάκας κυκλοφορίας µε το µεταλλικό φορέα επιτυγχάνεται µέσω διατµητικών 
ήλων τύπου Nelson ∅22/200 τοποθετηµένων στο άνω πέλµα των µεταλλικών διαδοκίδων. 

Για την εξασφάλιση της χωρικής ευστάθειας του συστήµατος στη φάση σκυροδέτησης 
διατάχθηκαν στο πάνω πέλµα 4 αντιανέµιοι σύνδεσµοι και διαµήκεις αποστάτες, παράλληλοι προς 
τις κύριες δοκούς. 

 

Κατασκευή 

Οι χαλυβδοδοκοί µορφώθηκαν µε φύλλα συγκολληµένα εργοστασιακά µε συνεχείς 
ηλεκτρορραφές. Το πάχος των κορµών κυµαινόταν, ανάλογα προς τις απαιτήσεις της µελέτης, από 
16 έως 20 mm. Οι διαστάσεις των πελµάτων ήταν σταθερές 600 × 40 καθ' όλο το µήκος τους. 

Όπου η διαµόρφωση του εργοταξιακού χώρου το επέτρεπε, οι δοκοί µορφώθηκαν ενιαίες µήκους 
~30 m. Στα τµήµατα, όπου οι κυκλοφοριακές συνθήκες ήταν δυσµενείς, κάθε δοκός υποδιαιρέθηκε 
σε 3 τµήµατα, κοχλιούµενα µεταξύ τους µε προεντεταµένους κοχλίες 10.9. 



 

 

Τα δευτερεύοντα στοιχεία του έργου (διαφράγµατα, αντιανέµιοι) µορφώθηκαν µε γωνιακά 
εµπορίου.  

Οι παράλληλες προς τον Κηφισσό προεντεταµένες κύριες δοκοί σκυροδετήθηκαν επί συµβατικών 
ικριωµάτων⋅ µέχρι τη σύνδεσή τους µε τις εγκάρσιες χαλυβδοδοκούς παγιώθηκαν έναντι 
ανατροπής µε τάκους. 

Οι χαλυβδοδοκοί τοποθετήθηκαν σε ένα τµήµα του έργου µε γερανό και στο υπόλοιπο µε 
γερανογέφυρα κινούµενη στο άνω πέλµα των κυρίων δοκών. 

 

Σύστηµα βαφής 

Το σύστηµα βαφής προδιαγράφηκε από τον Κ.Ε. Το συνολικό πάχος ορίσθηκε κατ' ελάχιστο σε 
435 µm, σε 4 στρώσεις (τρεις εποξειδικής βάσης στρώσεις 75/150/150 και µία επιδερµική 
πολυουραιθανικής βάσης 60 µm). 

 

Συντελεστές του έργου 

Η µελέτη του έργου εκπονήθηκε από τη ∆ΟΜΗ Ο.Ε. (Χ. Κανδύλας, ∆. Ψαρόγιαννης, Κ. 
Σταθόπουλος, Σ. Βλάχος, Β. Πέτσας) και ελέγχθηκε από το γραφείο Schmitt, Stumpf und Frühauf 
και το Υ.ΠΕ.ΧΩ.∆Ε. (ΕΥ∆Ε/ΕΣΕΑ, κ. Λεβογιάννης). Η κατασκευή του έργου έγινε από τις 
εταιρείες ΕΥΚΛΕΙ∆ΗΣ Α.Ε. και ΒΙΟΤΕΡ Α.Ε. υπό τη διεύθυνση των συναδέλφων κ.κ. Τ. 
Κακκάβα, Θ. Μέγγουλη, Ν. Κουταβά, Ε. Λιάκου. Η διοίκηση, διαχείριση και επίβλεψη του έργου 
έγινε από το Υ.ΠΕ.ΧΩ.∆Ε. (ΕΥ∆Ε/ΕΣΕΑ, επιβλέποντες κ.κ. Ι. Γέρουλας και Β. Κώνστας). 

 

Σ.Γ. ΑΓΙΟΥ ΙΩΑΝΝΗ ΡΕΝΤΗ 

 

Γενικά στοιχεία έργου 

Πρόκειται για µία δίδυµη Σ.Γ. στον Αγ. Ιωάννη Ρέντη, πάνω από τον Κηφισσό, την Λεωφόρο 
Κηφισσού και το τοπικό οδικό δίκτυο. Η γέφυρα συνολικού µήκους 436 m, υποδιαιρείται σε 4 
ανεξάρτητες µεταξύ τους υπογέφυρες (118/115/79/78 m). Το κατάστρωµα της γέφυρας είναι 
σύµµικτο, εδραζόµενο µέσω σταθερών ή ολισθαινόντων εφεδράνων εγκιβωτισµένου ελαστικού 
(pot bearings) επί ολοσώµων κυκλικών υποστυλωµάτων. Η θεµελίωση των υποστυλωµάτων 
γίνεται πάνω σε κεφαλοδέσµους και πασσάλους. Η εγκατάσταση του καταστρώµατος έγινε µε 
γερανούς. 

 

Κατάστρωµα 

Το συνολικό πλάτος του καταστρώµατος είναι 21.60 m (10.70 m ανά κλάδο µε διάκενο 0.20 m 
µεταξύ τους), µικτού ύψους 3.10 m. Η διατοµή µορφώνεται σύµµικτη µε δύο χαλυβδοδοκούς, 
σχήµατος Ι, ύψους 1.90 m τοποθετούµενες σε απόσταση 5.00 m µεταξύ τους, συνδεδεµένες µε 
οριζόντιους συνδέσµους στο άνω και κάτω πέλµα καθώς και µε δικτυωτά διαφράγµατα ανά 5.0 m 



 

 

και ολόσωµα πάνω από τις στηρίξεις. Η πλάκα κυκλοφορίας µορφώνεται από σκυρόδεµα Β35, 
µέσο πάχος d ≈ 0.34 m συνδεόµενη µε τις χαλυβδοδοκούς µέσω διατµητικών βλήτρων τύπου 
Nelson, διατεταγµένων σ' όλο το µήκος των δοκών (Σχήµα 4)  

Η έδραση του φορέα επί των βάθρων πραγµατοποιείται µε εφέδρανα εγκιβωτισµένου ελαστικού 
(pot bearings), µε δέσµευση της µετακίνησης κατά την εγκάρσια διεύθυνση. Κατά τη διαµήκη 
διεύθυνση ορισµένα εξ αυτών είναι σταθερά και µεταβιβάζουν το σύνολο των οριζοντίων δράσεων 
στην υποδοµή µε ταυτόχρονη λειτουργία τους ως ενεργών σεισµικών συνδέσµων, ενώ άλλα εξ 
αυτών έχουν τη δυνατότητα ολίσθησης. 

 

Κατασκευή χαλυβδοδοκών 

Οι χαλυβδοδοκοί µορφώθηκαν µε φύλλα συγκολληµένα εργοστασιακά µε συνεχείς 
ηλεκτρορραφές. Το πάχος των κορµών κυµαινόταν, ανάλογα προς τις απαιτήσεις της µελέτης, από 
20 έως 32 mm. Αντίστοιχα οι διαστάσεις των πελµάτων κυµαίνονταν µεταξύ 400 × 30 και 900 × 
80 (άνω πέλµα) ή 750 × 55 έως 1000 × 100 (κάτω πέλµα) 

Για λόγους µεταφοράς το µήκος των επιµέρους τµηµάτων των δοκών δεν υπερέβαινε τα 21.0 m. Η 
αποκατάσταση της συνέχειας πραγµατοποιήθηκε µε προεντεταµένους κοχλίες 10.9.  

Τα δευτερεύοντα στοιχεία του έργου (διαφράγµατα, αντιανέµιοι) µορφώθηκαν µε γωνιακά 
εµπορίου. 

Τα επιµέρους στοιχεία προσυναρµολογήθηκαν στο εργοστάσιο παραγωγής και στη συνέχεια 
µεταφέρθηκαν στο εργοτάξιο. Η εγκατάσταση των χαλυβδοδοκών έγινε µε γερανό. 

 

Πλάκα κυκλοφορίας 

Η πλάκα κυκλοφορίας είχε ελαφρά µεταβλητό πάχος, κατ' ελάχιστο 0.30 m. Σκυροδετήθηκε επί 
τόπου⋅ σ' ένα τµήµα του έργου χρησιµοποιήθηκε αναρτηµένο προωθούµενο φορείο και στο 
υπόλοιπο συµβατικός ξυλότυπος επί ικριωµάτων. Το σκυρόδεµα ήταν κατηγορίας Β35. Ως προς τη 
συντήρηση του σκυροδέµατος ισχύουν τα αναφερθέντα και για τη γέφυρα Ποτείδαιας. 

 

Σύστηµα βαφής 

Το σύστηµα βαφής προδιαγράφτηκε από τον Κ.Ε. Εφαρµόσθηκαν 3 στρώσεις βαφής (δύο 
στρώσεις εποξειδικές και µία πολυουραιθανική), συνολικού πάχους 295 µm. 

 

Συντελεστές του έργου 

Το έργο µελετήθηκε από τη ∆ΟΜΗ Ο.Ε. (Λ. Καννελόπουλος, Χ. Κανδύλας, Ζ. Μουρούτης, ∆. 
Ψαρόγιαννης) και ελέγχθηκε από το γραφείο Leonhardt, Andrä und Partner και το ΥΠΕΧΩ∆Ε 
(ΕΥ∆Ε/ΕΣΕΑ, Ν. Μουζάκης). Η κατασκευή έγινε από την εταιρεία ΑΚΤΩΡ Α.Ε. υπό τη 
διεύθυνση των συναδέλφων κ.κ. Α. Κερεστεντζή και Μ. Ισαακίδη. Η διοίκηση, διαχείριση και 
επίβλεψη του έργου έγινε από την ΕΥ∆Ε/ΕΣΕΑ (επιβλέπων κ. Κ. Κωνσταντόπουλος). 



 

 

ΕΜΠΕΙΡΙΕΣ ΚΑΙ ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

Οι εµπειρίες και τα συµπεράσµατα από την κατασκευή των παραπάνω γεφυρών µπορούν 
επιγραµµατικά να συνοψισθούν στα εξής: 

• Από πλευράς κόστους, ο σύµµικτος φορέας είναι γενικά ακριβότερος από τον εκ 
σκυροδέµατος. Η τιµή του εξαρτάται έντονα από την τιµή του χάλυβα και αισθητά από το 
σύστηµα βαφής και την τοποθέτηση. 

• Από πλευράς χρόνου κατασκευής, υπερτερεί σηµαντικά έναντι φορέων εκ σκυροδέµατος και 
επηρεάζεται πολύ λιγότερο από τις καιρικές συνθήκες. 

• Από πλευράς νεκρού βάρους, είναι αισθητά χαµηλότερος, στην τάξη του 50 ÷ 60% των 
αντιστοίχων από σκυρόδεµα. Κατά συνέπεια και οι σεισµικές δυνάµεις, οι οποίες επεµβαίνουν 
έντονα στη διαστασιολόγηση της υποδοµής, είναι σηµαντικά µικρότερες. 

• Από αισθητικής πλευράς, ο σύµµικτος φορέας, χωρίς να έχει την πλαστικότητα του εκ 
σκυροδέµατος, είναι απόλυτα αποδεκτός. 

• Από πλευράς συντήρησης, οπωσδήποτε µειονεκτεί, όχι όµως όπως στο παρελθόν λόγω της 
εξέλιξης των βαφών. 

• Η ανάπτυξη των µεταφορών και το άνοιγµα των συνόρων διευκολύνουν τη συνεργασία µε 
οίκους του εξωτερικού και πιέζουν για τη µείωση των τιµών εφαρµογής. 

Συµπερασµατικά, ο σύµµικτος φορέας χωρίς να αποτελεί πανάκεια, µπορεί να δώσει πολύ καλές 
λύσεις υπό ορισµένες προϋποθέσεις και πρέπει να αναπτυχθεί ευρύτερα και στη χώρα µας. 

 

ΕΥΧΑΡΙΣΤΙΕΣ 

Εκφράζονται θερµές ευχαριστιίες προς όλους τους συντελεστές των παραπάνω έργων. Ιδιαίτερες 
ευχαριστίες εκφράζονται προς τον συνάδελφο κ. Α. Καραµάνο για τη συνεργασία του. 

Σχήµα 1. Τυπική διατοµή γέφυρας Ποτείδαιας 

 



 

 

Σχήµα 2. Τυπική διατοµή γέφυρας Λεωφόρου Κύµης στο άνοιγµα και στο στήριγµα  

 
 

Σχήµα 3. Τυπική διατοµή οδογέφυρας Λεωφόρου Κηφισσού 

 
 

Σχήµα 4. Τυπική διατοµή Σ.Γ. Αγίου Ιωάννη Ρέντη στο άνοιγµα και στο στήριγµα 

 
 



 

 

Φωτογραφία 5. Φορέας γέφυρας Ποτείδαιας µετά το πέρας της 5ης προώθησης 

 
 
Φωτογραφία 6. Γενική άποψη φορέα Λ. Κύµης σε φάση προώθησης. ∆ιακρίνεται µέρος των 
προκατασκευασµένων δοκών, τοποθετηµένων ήδη επί του προωθούµενου φορέα. 

 
 


