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1.   ΤΙΤΛΟΣ 
 
 
 Κατασκευή βάσης και τοποθέτηση κινητήρα OPEL CORSA µε ανάπτυξη των 
περιφερειακών συστηµάτων του, µε σκοπό την διδασκαλία των εργαστηριακών 
ασκήσεων του µαθήµατος Μ.Ε.Κ 
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2.   ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 
 
 Ο σκοπός της συγκεκριµένης εργασίας, είναι η κατασκευή ενός εποπτικού 
µέσου  που να βοηθάει στην εκµάθηση των περιφερειακών συστηµάτων µιας 
µηχανής εσωτερικής καύσης. 
 
 Θα µελετήσουµε εκτενώς τη λειτουργία ενός κινητήρα, τα απαραίτητα 
περιφερειακά εξαρτήµατα που χρειάζεται για να λειτουργεί, καθώς και τα 
συστήµατα που έχουν αναπτυχθεί για την σωστή λειτουργία του. 
 
 
 Εν συνεχεία θα δούµε τι χρειάζεται για να κατασκευάσουµε ένα τέτοιο 
εποπτικό µέσο, τι πρέπει να προσέξουµε, πιο είναι το κόστος µιας τέτοιας 
κατασκευής και πώς µπορεί να φανεί χρήσιµη στην διεξαγωγή του εργαστηριακού 
µαθήµατος των Μ.Ε.Κ.. Επίσης θα κάνουµε και µια σύγκριση του κόστους της 
συγκεκριµένης κατασκευής, σε σχέση µε ένα έτοιµο εποπτικό µέσο από µια εταιρία 
µε είδη εξοπλισµού εργαστηρίων Μ.Ε.Κ.. 
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3.   ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑ∆ΡΟΜΗ 
  
 
 Την αρχή έκανε στην Γαλλία, το 1769, ο Nicolas Jοseph Cougnot, 
δηµιουργώντας το πρώτο ατµοκίνητο όχηµα, ένα ατµοκινούµενο αµάξι, το fardier .  
 

 
το πρώτο όχηµα, το fardier 

 
Το ασταθές αυτό όχηµα ανετράπη και χτύπησε σε ένα τοίχο, αποτελώντας έτσι 

και το πρώτο ατύχηµα µε αυτοκινούµενο όχηµα στην ιστορία. 
 
 

 
το πρώτο ατύχηµα µε όχηµα στην ιστορία 

 
 Το 1770, ο Γερµανό-Αυστριακός εφευρέτης Siegfried Marcus συναρµολόγησε 
ένα µηχανοκίνητο αµαξίδιο. Το όχηµα του Marcus έχει ήδη ξεπεράσει το µηχανικό 
κινητήρα του Κουνιότ σε µηχανική ενέργεια.  
 
 Ο Etienne Lenoir 92 χρόνια αργότερα, έφτιαξε το πρώτο αυτοκίνητο µε µηχανή 
εσωτερικής καύσης και ένα χρόνο αργότερα ο Λενουάρ πραγµατοποίησε το 1ο 
ταξίδι µε αυτοκίνητο στον κόσµο καλύπτοντας κυκλική διαδροµή 19,3 χλµ. µε µέση 
ταχύτητα 6,4 χλµ/ώρα και ισχύ µόλις 0,5 ίππους (η ιπποδύναµη είναι η δύναµη που 
δίνει ένα άλογο για να σηκώσει ένα βάρος 75 κιλών σε ύψος 1 µέτρου). 
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3.1   Παραγωγή του πρώτου οχήµατος µε Μ.Ε.Κ. 
 
 Το αυτοκίνητο, µε κινητήρα του Νικολάους Όττο (Nikolaus Otto) εσωτερικής 
καύσης και καύσιµο τη βενζίνη, παρήχθη στη Γερµανία το 1885 από τον Καρλ 
Μπεντς (Karl Benz). Ο Μπεντς κατέθεσε τα σχέδια αυτού του αυτοκινήτου στο 
Μάνχαϊµ (Mannheim) της Γερµανίας.  
 
 

 
το πρώτο όχηµα µε Μ.Ε.Κ. θερµικού κύκλου ΄΄Όττο΄΄ το 1885 από τον Benz 

  
 Παρότι στον Μπεντς αποδόθηκε η εφεύρεση του αυτοκινήτου (κακώς αφού ο 
Λενουάρ το είχε εφεύρει), αρκετοί άλλοι Γερµανοί, Γάλλοι και άλλων εθνικοτήτων 
µηχανικοί προσπαθούσαν να κατασκευάσουν παρόµοια οχήµατα την ίδια εποχή.  
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 Το 1886 οι Γκότλιµπ Ντάιµλερ (Gottlieb Daimler) και Βίλχελµ Μέιµπαχ 
(Wilhelm Maybach) στην Στουτγάρδη κατέθεσαν αίτηση για δίπλωµα ευρεσιτεχνίας 
για την µοτοσικλέτα, κατασκευασµένη και δοκιµασµένη επίσης το 1885. 
 
 

 
η πρώτη µοτοσικλέτα το 1885 

 
 Ο Μπεντς ξεκίνησε να δουλεύει πάνω στα σχέδια ενός νέου κινητήρα το 1878. 
Στην αρχή επικεντρώθηκε στην κατασκευή ενός αξιόπιστου δίχρονου 
βενζινοκινητήρα, βασισµένος στα σχέδια του τετράχρονου κινητήρα του Όττο.  
 
 Τα σχέδια του Όττο απορρίφθηκαν, ενώ ο Μπεντς είχε έτοιµο τον κινητήρα του 
την Πρωτοχρονιά και πήρε άδεια ευρεσιτεχνίας το 1879.  
 
 Ο Μπεντς κατασκεύασε τα πρώτα τρίκυκλα αυτοκίνητα το 1885 και πήρε άδεια 
ευρεσιτεχνίας από την πόλη του Μάνχαϊµ τον Ιανουάριο του 1886. Αυτό ήταν το 
πρώτο όχηµα εξ ολοκλήρου σχεδιασµένο και κατασκευασµένο ως αυτοκίνητο και 
όχι ως µετατροπή µιας άµαξας ή ενός κάρου.  
 
 Μεταξύ άλλων, ο Μπεντς εφηύρε ένα σύστηµα ρύθµισης της ταχύτητας γνωστό 
ως επιταχυντή, την ανάφλεξη, χρησιµοποιώντας σπινθήρα από µπαταρία, τον 
αναφλεκτήρα (µπουζί), τον συµπλέκτη, το σύστηµα επιλογής ταχυτήτων και το 
ψυγείο νερού. 
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4.   ΟΡΙΣΜΟΣ Μ.Ε.Κ. 
 
 
 Μια µηχανή εσωτερικής καύσης είναι ένας κινητήρας στον οποίο η καύση του 
καυσίµου γίνεται σε ένα θάλαµο καύσης που βρίσκεται ολόκληρος µέσα στο 
κινητήρα. Με τον όρο µηχανές εσωτερικής καύσης συνήθως εννοούνται κυρίως οι 
παλινδροµικές – εµβολοφόρες µηχανές και οι κινητήρες Βάνκελ (Wankel) . 
 
 Σύµφωνα µε ένα γενικό ορισµό, ο κινητήρας εσωτερικής καύσης είναι µια 
θερµική µηχανή, στην οποία καίγεται ένα καύσιµο παρουσία αέρα µέσα σε ένα 
θάλαµο (θάλαµος καύσης) και από την εξώθερµη αντίδραση του καυσίµου µε τον 
οξειδωτή (θερµική καύση ελεύθερης φλόγας σε αέρια κατάσταση), που είναι το 
οξυγόνο του αέρα, δηµιουργώντας θερµά αέρια.  
 
 Στον κινητήρα εσωτερικής καύσης η εκτόνωση της πίεσης των αερίων που 
παράγονται εφαρµόζουν δύναµη στο κινητό µέρος του κινητήρα, όπως τα έµβολα ή 
πτερύγια. 
 
 Η µηχανή εσωτερικής καύσης (ΜΕΚ) διαφοροποιείται από τη µηχανή 
εξωτερικής καύσης, όπως µε ατµό ή κινητήρα Stirling, στις οποίες η ενέργεια 
µεταφέρεται από ένα υγρό το οποίο θερµαίνεται σε ένα λέβητα (ο οποίος βρίσκεται 
εκτός του κινητήρα) από ορυκτά καύσιµα ή καύση ξύλου, πυρηνική ενέργεια, 
ηλιακή κ.λ.π. 
 
 Ένας µεγάλος αριθµός διαφορετικών σχεδίων για τις ΜΕΚ έχουν αναπτυχθεί 
και κατασκευαστεί, µε ποικιλία διαφορετικών πλεονεκτηµάτων και αδυναµιών. Αν 
και υπήρξαν και εξακολουθούν να είναι πολλές οι στατικές εφαρµογές, µεγάλη 
χρήση των κινητήρων εσωτερικής καύσης είναι σε κινητές εφαρµογές και 
κυριαρχούν στα αυτοκίνητα, αεροσκάφη και πλοία, από το µικρότερο έως το 
µεγαλύτερο. 
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4.1   Βασική λειτουργία 
 

 
 

 
 Οι τετράχρονοι κινητήρες εσωτερικής καύσης, όπως φαίνεται στην παραπάνω 
εικόνα, έχουν 4 φάσεις λειτουργίας («χρόνους»), κατά τις οποίες γίνονται οι 
παρακάτω διαδικασίες: 
 

1)  Εισαγωγή   
2)  Συµπίεση   
3)  Ανάφλεξη-Καύση –Εκτόνωση(Έργο)  
4) Εξαγωγή 

 
   Η διαδικασία της αντικατάστασης των καυσαερίων µε νέο µίγµα στις 4-χρονες 

µηχανές ΟΤΤΟ επιτυγχάνεται µέσω βαλβίδων, οι οποίες ανοίγουν και κλείνουν τα 
κανάλια εισόδου και εξόδου των κυλίνδρων, σε εξάρτηση της θέσης του 
στροφαλοφόρου άξονα. 
 
 1ος χρόνος : Εισαγωγή 
 

Βαλβίδα εισαγωγής               : ανοικτή 
Βαλβίδα εξαγωγής                : κλειστή 
Κίνηση εµβόλου                   : προς τα κάτω 
Καύση                                   : όχι 
 

  Κατεβαίνοντας το έµβολο προς τα κάτω µεγαλώνει ο χώρος του κυλίνδρου και 
αναρροφά το νέο µίγµα, το οποίο περνά από την αρχική βαλβίδα της εισαγωγής.  
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2ος χρόνος: Συµπίεση 
 
Βαλβίδα εισαγωγής              : κλειστή 
Βαλβίδα εξαγωγής               : κλειστή 
Κίνηση εµβόλου                  : προς τα επάνω 
Καύση                                 : φάση ανάφλεξης 
 
Ανεβαίνοντας το έµβολο προς τα επάνω µικραίνει ο χώρος του κυλίνδρου και το 
µίγµα   αέρα-βενζίνης συµπιέζεται.  Ο συντελεστής συµπίεσης κυµαίνεται ανάλογα 
της µηχανής 7 έως 12.  
 
3ος χρόνος: Ανάφλεξη – Καύση – Εκτόνωση  
     
Βαλβίδα εισαγωγής                : κλειστή 
Βαλβίδα εξαγωγής                 : κλειστή 
Κίνηση εµβόλου                    : προς τα κάτω 
Καύση                                    : ναι 
 
Το συµπιεσµένο µίγµα αναφλέγεται µέσω του σπινθήρα ενός αναφλεκτήρα. Η 
καύση του µίγµατος ανεβάζει τη θερµοκρασία και η πίεση στον κύλινδρο αυξάνεται .  
Μέσω της πίεσης των καυσαερίων, το έµβολο κινείται προς τα κάτω και 
συγχρόνως η µπιέλα µεταφέρει την κίνηση (έργο) στον στροφαλοφόρο άξονα.  
 
4ος χρόνος: Εξαγωγή 
 
Βαλβίδα εισαγωγής                : κλειστή 
Βαλβίδα εξαγωγής                 : ανοιχτή 
Κίνηση εµβόλου                    : προς τα πάνω 
Καύση                                   : όχι 
 
Ανεβαίνοντας το έµβολο προς τα επάνω µικραίνει ο χώρος του κυλίνδρου,  
αναγκάζοντας έτσι τα καυσαέρια να οδηγηθούν έξω, µέσω της ανοιχτής βαλβίδας 
εξαγωγής. Μετά το τέλος του τέταρτου χρόνου, ο κύκλος των χρόνων 
επαναλαµβάνεται.  
 
 Στην πραγµατικότητα στον κύκλο λειτουργίας µιας µηχανής 
εσωτερικής καύσης, οι χρόνοι ανοίγµατος των βαλβίδων προπορεύονται κατά κάτι,  
για να µπορούν να αδειάζουν και να γεµίζουν οι κύλινδροι καλύτερα. 
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4.2   ΕΞΑΕΡΩΤΗΡΕΣ 
 

 
 
4.2.1   Ιστορία και ανάπτυξη 
 
 Ο εξαερωτήρας εφευρέθηκε από τους Ούγγρους επιστήµονες Donat Banki και 
Janos Csonkaτο το 1893. Ο Frederick William Lanchester του Μπέρµιγχαµ της 
Αγγλία πειραµατίστηκε αρχικά µε τον εξαερωτήρα φυτιλιών στα αυτοκίνητα. 
 
 Το 1896 ο Frederick και ο αδελφός του έφτιαξαν το πρώτο βενζινοκίνητο 
αυτοκίνητο στην Αγγλία, το οποίο είχε ένα µονοκύλινδρο κινητήρα εσωτερικής 
καύσεως 5 HP µε αλυσσοκίνηση. ∆υσαρεστηµένοι µε την απόδοση και τη δύναµη, 
ξανάφτιαξαν τη µηχανή την επόµενη χρονιά σε µια οριζόντια αντιταγµένη έκδοση 
δύο κυλίνδρων χρησιµοποιώντας ένα νέο σχέδιο εξαερωτήρων µε φυτίλι. Αυτή η 
έκδοση ολοκλήρωσε επιτυχώς το 1900 ένα ταξίδι 1.000 µιλίων (1600 χµ) 
καθιστώντας τον εξαερωτήρα ως σηµαντικό βήµα προς τα εµπρός εφαρµοσµένη 
µηχανική της αυτοκίνησης. 
 
 Οι πρώτοι εξαερωτήρες ήταν γνωστοί σαν εξαερωτήρες επιφανείας. Οι 
εξαερωτήρες αυτοί λειτουργούσαν πολύ απλά, µε αναρρόφηση αέρα πάνω από την 
επιφάνεια του καυσίµου και πετύχαιναν έτσι την ανάµιξη των ατµών του καυσίµου, 
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που προέκυπταν µε τον αέρα. Αποτέλεσµα  ήταν ο σχηµατισµός ενός µίγµατος 
καυσίµου , το οποίο τροφοδοτούνταν στη µηχανή.  
 
 Στη συνέχεια, αναπτύχθηκαν οι εξαερωτήρες µε φυτίλι. Οι εξαερωτήρες αυτοί 
βασίζονταν στην ίδια αρχή λειτουργίας µε τον προηγούµενο τύπο µε την διαφορά, 
ότι η αναρρόφηση του αέρα γίνονταν από φυτίλια, που το ένα άκρο τους ήταν 
εµβαπτισµένο µέσα στο καύσιµο. Το φυτίλι εµποτίζονταν µε το καύσιµο, το οποίο 
στη συνέχεια σε µορφή ατµού παρασύρονταν από το ρεύµα του αέρα. Για την 
υποβοήθηση της εξατµίσεως χρησιµοποιούνταν θερµός αέρας από τη µηχανή. 
Αργότερα χρησιµοποιήθηκαν διάφορες παραλλαγές των δύο προηγούµενων τύπων. 
 
 
 
 
 

 
 

εξαερωτήρας µε φυτίλι 
 
 
 
 
 
 Εξαερωτήρες βρίσκονται µέχρι και σήµερα σε µικρού κυβισµού µηχανές και σε 
παλαιότερα ή εξειδικευµένα αυτοκίνητα, όπως εκείνα που σχεδιάζονται για αγώνες. 
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 Οι παλαιότερες µηχανές χρησιµοποιούσαν ανοδικής φοράς εξαερωτήρες, όπου 
ο αέρας εισάγεται από κάτω µέρος του εξαερωτήρα και βγαίνει µέσω της κορυφής. 
Αυτό είχε το πλεονέκτηµα να µη «πνίγεται» ποτέ η µηχανή, δεδοµένου ότι 
οποιαδήποτε σταγονίδια υγρού καυσίµου θα έβγαιναν από τον εξαερωτήρα αντί να 
πηγαίνουν στην πολλαπλή εισαγωγής. Προχώρησαν επίσης στη χρήση ενός 
αεροκαθαριστήρα πετρελαίου, όπου µια δεξαµενή πετρελαίου, εφοδιασµένη µε ένα 
πλέγµα στο ανοιχτό της µέρος, βρίσκονταν κάτω από τον εξαερωτήρα.  

 
 
 
 
 

 
 

 
 

εξαερωτήρας ανοδικής φοράς  
 
 
 

Υπήρχε απορρόφηση του αέρα ο οποίος έµπαινε στο πετρέλαιο, µέσω του      
πλέγµατος. Αυτό ήταν ένα αποτελεσµατικό σύστηµα σε µια περίοδο όπου δεν 
υπήρχαν τα χάρτινα φίλτρα αέρα. 
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4.2.2   Εξαερωτήρας (carburetor)  

 

 
 

 
Ο εξαερωτήρας, γνωστός στην Ελλάδα ως ΄΄καρµπυρατέρ΄΄, είναι ένα 

σηµαντικό εξάρτηµα της µηχανής εσωτερικής καύσης µε βενζίνη.  
Συγκεκριµένα πρόκειται για µηχανισµό (συσκευή)  που επιτυγχάνει την αυτόµατη 
ανάµειξη του αέρα και ατµών υδρογονανθράκων (βενζίνης), σε κατάλληλη αναλογία. 
Στη συνέχεια το µείγµα αυτό τροφοδοτεί τη µηχανή, προκειµένου να καεί και να 
παραχθεί η ισχύς, η οποία οδηγεί τη µηχανή σε µία ποικιλία από συνθήκες 
λειτουργίας, όπως για παράδειγµα ΄΄ψυχρή εκκίνηση΄΄ το χειµώνα ή συνθήκες υψηλής 
επιταχύνσεως. 

 
 Με τη µεγάλη εξάπλωση της χρήσης των ηλεκτρονικών συστηµάτων έγχυσης 
καυσίµου (ψεκασµού), το καρµπυρατέρ τείνει να εξαφανιστεί από τα σύγχρονα 
τροχοφόρα οχήµατα, ιδιαίτερα από τα αυτοκίνητα καθώς και τις µοτοσικλέτες 
µεσαίου και µεγάλου κυβισµού. 
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4.2.3   Αρχή λειτουργίας 
 

 Ο εξαερωτήρας λειτουργεί µε την αρχή Βernoulli, όσο αυξάνεται η ταχύτητα 
του αέρα, τόσο πέφτει η πίεσή του.  

 
 Ο σύνδεσµος ρυθµιστικής βαλβίδας (επιταχυντής) δεν ελέγχει άµεσα τη ροή 
του υγρού καυσίµου. Άντ’ αυτού, ωθεί τους µηχανισµούς των εξαερωτήρων που 
µετρούν τον απορροφώµενο στη µηχανή αέρα.  
Η ταχύτητα αυτής της ροής, και εποµένως η πίεσή της, καθορίζει το ποσό καυσίµων 
που εγχύεται στο ρεύµα αέρος. 

 
 Οι εξαερωτήρες είναι µε:  

•    σταθερό venturi, στο οποίο η ταχύτητα αέρα αλλάζει τη ροή καυσίµων. Αυτή 
η τεχνική υιοθετείται στους περισσότερους εξαερωτήρες καθοδικής φοράς 
που βρίσκονται σε αµερικάνικα αυτοκίνητα και µερικά ιαπωνικά αυτοκίνητα.  

•    µεταβλητό venturi, στο οποίο το αεριωθούµενο άνοιγµα καυσίµων ποικίλλει.  

 Στους εξαερωτήρες «σταθερής κατάθλιψης», αυτό γίνεται από ένα κενό 
χρησιµοποιηµένο έµβολο που συνδέεται µε µια εκλεπτυσµένη βελόνα που γλιστρά 
µέσα στο σωλήνα καυσίµων.  

 
 Μια απλούστερη έκδοση υπάρχει, όπου τον συναντούµε συνηθέστερα στις 
µικρές µοτοσικλέτες και τα µοτοποδήλατα, όπου η βελόνα ελέγχεται άµεσα από τη 
θέση ρυθµιστικών βαλβίδων.  
Αυτοί οι τύποι εξαερωτήρων είναι συνήθως εξοπλισµένοι µε αντλίες επιτάχυνσης για 
να αποκαταστήσουν µια τυχούσα ανεπάρκεια του συστήµατος.  

 
 Ο πιο κοινός εξαερωτήρας µεταβλητού venturi (σταθερή κατάθλιψη) είναι ο 
εξαερωτήρας SU πλάγιας φοράς και τα παρόµοια πρότυπα από Hitachi, Zenith - 
Stromberg και άλλους κατασκευαστές. Αυτοί οι εξαερωτήρες αναφέρονται επίσης ως 
«σταθερής ταχύτητας» ή «σταθερού κενού» εξαερωτήρες.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 



 

σελ. 17 

 

 

 
 

 Μια ενδιαφέρουσα παραλλαγή ήταν ο εξαερωτήρας VV της Ford (µεταβλητό 
venturi), που ήταν ουσιαστικά ένας σταθερού venturi εξαερωτήρας (χωρίς βελονοειδή 
βαλβίδα) αλλά µε µια αρθρωµένη και µια κινητή πλευρά venturi για να προκαλεί 
στένωση στο λαιµό στις χαµηλές στροφές και διεύρυνση του στις υψηλές στροφές. 
Αυτό εξασφάλισε την καλή µίξη και τη ροή αέρος ανεξάρτητα από την ταχύτητα 

περιστροφής της µηχανής. 
 

 
Variable Venturi 
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4.2.4   Η ΄΄δουλειά΄΄ του εξαερωτήρα 

 
 
 Ο εξαερωτήρας πρέπει κάτω από όλες τις συνθήκες λειτουργίας της  

µηχανής να: 
•    µετρά τη ροή αέρος στη µηχανής  
•    παραδίδει τη σωστή ποσότητα καυσίµου για να κρατηθεί η αναλογία του 

µίγµατος καυσίµου / αέρα στο κατάλληλο επίπεδο (ρυθµιζόµενο για 
παράγοντες όπως η θερµοκρασία)  

•    αναµιγνύει και τα δύο (καύσιµο και αέρα) οµοιόµορφα  

 
 Αυτή η εργασία θα ήταν απλή εάν ο αέρας και το καύσιµο ήταν ιδανικά ρευστά. 
Στην πράξη, εντούτοις, οι αποκλίσεις τους από την ιδανική συµπεριφορά λόγω του 
ιξώδους, της ρευστής έλξης, της αδράνειας, κ.τ.λ. απαιτούν πολύπλοκες ρυθµίσεις 
για να αντισταθµίσουν µε τις εξαιρετικά υψηλές ή χαµηλές ταχύτητες µηχανών.  
 
 
 
 
 Ένας εξαερωτήρας πρέπει να παρέχει το κατάλληλο µίγµα καυσίµου - αέρα 
ανεξάρτητα από ένα ευρύ φάσµα των περιβαλλοντικών θερµοκρασιών, 
ατµοσφαιρικών πιέσεων, ταχυτήτων µηχανών και φορτίων και φυγοκεντρικών 
δυνάµεων σε διάφορες καταστάσεις όπως: 
 

•    ψυχρή εκκίνηση  
•    θερµή εκκίνηση  
•    χαµηλή ταχύτητα  
•    επιτάχυνση  
•    υψηλή ταχύτητα (υψηλή δύναµη µε πλήρώς ανοιχτή τη ρυθµιστική βαλβίδα)  
•    µε µερικώς ανοιχτή τη ρυθµιστική βαλβίδα  

 
 
 
 
 
 
4.2.5   ∆οµή του εξαερωτήρα 
 



 

σελ. 19 

 

Ένας εξαερωτήρας αποτελείται από έναν ανοικτό σωλήνα, έναν «λαιµό» ή 
«βαρέλι», µέσω του οποίου ο αέρας περνά στην πολλαπλή εισαγωγής της µηχανής.  
Ο σωλήνας είναι υπό µορφή venturi που στενεύει σε ένα τµήµα του και διευρύνεται 
έπειτα πάλι, προκαλώντας την αύξηση της ταχύτητας της ροής του αέρα στο 
στενότερο µέρος.  
 
 Κάτω από τον σωλήνα venturi είναι µια βαλβίδα µε µια πεταλούδα 
αποκαλούµενη ρυθµιστική βαλβίδα. Ένας περιστρεφόµενος δίσκος που µπορεί να 
πάρει θέση κατά µήκος της ροής του αέρα, ώστε να επιτρέπει την πλήρη εισροή του 
αέρα, ή µπορεί να περιστραφεί έτσι ώστε σχεδόν εντελώς να σταµατά τη ροή του 
αέρα.  
 
 Αυτή η βαλβίδα ελέγχει τη ροή του αέρα µέσω του λαιµού του εξαερωτήρα και 
έτσι την ποσότητα µίγµατος αέρα / καυσίµου που το σύστηµα θα εφοδιάσει τον 
κινητήρα, ρυθµίζοντας µε αυτόν τον τρόπο τη δύναµη και την ταχύτητά του.  
Η ρυθµιστική βαλβίδα συνδέεται, συνήθως µέσω ενός καλωδίου ή ενός µηχανικού 
συνδέσµου ράβδων και ενώσεων ή σπάνια µε πνευµατική σύνδεση, µε το πεντάλ του 
γκαζιού σε ένα αυτοκίνητο ή τον ισοδύναµο έλεγχο σε άλλα οχήµατα ή µηχανήµατα. 
 

 
 
 
Τα καύσιµα εισάγονται στο ρεύµα αέρα µέσω των µικρών τρυπών στο 

στενότερο µέρος venturi. Η ροή καυσίµων ανταποκρινόµενη σε µια συγκεκριµένη 
τιµή πτώσης πίεσης venturi, ρυθµίζεται µε τη βοήθεια των ακριβώς βαθµονοµηµένων 
στοµίων, τα οποία λέγονται jets, στην διαδροµή των καυσίµων. 
 

 
 
4.2.6   Κύκλωµα ρελαντί 
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Όπως η ρυθµιστική βαλβίδα ανοίγει ελαφρώς από την πλήρως κλειστή θέση, το 
πιάτο της ρυθµιστικής βαλβίδας ξεσκεπάζει πρόσθετες τρύπες εφοδιασµού καυσίµων 
που βρίσκονται πίσω της.  
Εκεί υπάρχει µια περιοχή χαµηλής πίεσης που δηµιουργείται από το φράξιµο της ροής 
του αέρα από το πιάτο της ρυθµιστικής βαλβίδας.  
Αυτό επιτρέπει την εισροή σε περισσότερη ποσότητα καύσιµου αντισταθµίζοντας το 
µειωµένο κενό που δηµιουργείται όταν ανοίγει η ρυθµιστική βαλβίδα, κάνοντας, κατά 
συνέπεια, οµοιόµορφη τη µετάβαση στη δοσολογία της ροής του καυσίµου µέσω του 
κανονικού ανοικτού κυκλώµατος της ρυθµιστικής βαλβίδας. 
 

 
4.2.7   Κύριο κύκλωµα ανοικτής ρυθµιστικής βαλβίδας 
 

Καθώς η ρυθµιστική βαλβίδα ανοίγει σταδιακά, το πολλαπλό κενό µειώνεται, 
δεδοµένου ότι υπάρχει λιγότερος περιορισµός στη ροή αέρος, που µειώνει τη ροή 
µέσω του ρελαντί.  
Αυτό εµφανίζεται όπου ξεκινά να επηρεάζει η venturi µορφή του λαιµού των 
εξαερωτήρων, λόγω της αρχής Bernoulli (ταχύτητα αυξάνεται, πίεση πέφτει).  
Ο σωλήνας Venturi αυξάνει την ταχύτητα αέρα, και αυτή η υψηλή ταχύτητα σε 
συνδυασµό µε την χαµηλή πίεση που δηµιουργείται, απορροφά καύσιµο µέσω του 
ρεύµατος αέρος από ένα ακροφύσιο ή περισσότερα ακροφύσια που βρίσκονται στο 
κέντρο του σωλήνα venturi.  
Μερικές φορές ένας ή περισσότεροι πρόσθετοι «συµπληρωµατικοί» σωλήνες venturi 
τοποθετούνται µέσα στον αρχικό σωλήνα venturi για να αυξήσουν την επίδραση. 
Όπως η ρυθµιστική βαλβίδα είναι κλειστή, η ροή αέρος µέσω του σωλήνα venturi 
µειώνεται έως ότου η χαµηλωµένη πίεση να είναι ανεπαρκής να διατηρήσει την ροή 
καυσίµου, και το κύκλωµα ρελαντί αναλαµβάνει πάλι. 
 
4.2.8   ∆υναµική βαλβίδα 
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Για την ανοικτή λειτουργία ρυθµιστικής βαλβίδας ένα πλουσιότερο µίγµα θα 
παράγει περισσότερη δύναµη, θα αποτρέψει την εκπυρσοκρότηση, και θα κρατήσει 
τον κινητήρα ψυχρότερο. Αυτό επιτυγχάνεται συνήθως µε µια «δυναµική βαλβίδα» 
εφοδιασµένη µε ελατήριο, η οποία κρατιέται κλειστή από το κενό του κινητήρα. 

 

 
 
Όπως ανοίγει η ρυθµιστική βαλβίδα, το κενό του κινητήρα µειώνεται και το ελατήριο 
ανοίγει τη βαλβίδα για να αφήσει να περάσουν περισσότερα καύσιµα στο κύριο 
κύκλωµα.  

 
 
 

Η λειτουργία της δυναµικής βαλβίδας που εµφανίζει ο δίχρονος κινητήρας είναι 
η αντίστροφη της κανονικής, είναι κανονικά ανοιχτή και σε καθορισµένες στροφές 
κλείνει. Ενεργοποιείται στις υψηλές στροφές για να επεκτείνει το όριο περιστροφής 
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του κινητήρα, επιτρέποντας σε ένα δίχρονο κινητήρα να περιστρέφεται υψηλότερα 
προς στιγµήν όταν το µίγµα είναι αδύνατο. 
 
4.2.9   Αντλία επιτάχυνσης 
 

Η µεγαλύτερη αδράνεια που έχει η υγρή βενζίνη, έναντι του αέρα, σηµαίνει ότι 
εάν η ρυθµιστική βαλβίδα ανοίγει ξαφνικά, η ροή αέρος θα αυξηθεί γρηγορότερα από 
τη ροή του καυσίµου, προκαλώντας µια προσωρινή «κατάσταση αδυναµίας» που 
αναγκάζει τη µηχανή να εµφανίσει αδυναµία κατά την επιτάχυνση (το αντίθετο από 
αυτό που κανονικά προορίζεται να συµβεί όταν ανοίγει η ρυθµιστική βαλβίδα).  
Αυτό αντιµετωπίζεται µε την χρήση µιας µικρής µηχανικής αντλίας, συνήθως είτε 
τύπου «δύτη» είτε τύπου διαφραγµάτων που ωθείται από τη σύνδεση της ρυθµιστικής 
βαλβίδας, η οποία ωθεί ένα µικρό ποσό βενζίνης µέσω ενός σωλήνα, απ’ όπου γίνεται 
έγχυση στο λαιµό του εξαερωτήρα. Αυτό το πρόσθετο ποσό καυσίµου επιδρά στην 
παροδική αδυναµία του κινητήρα. Οι περισσότερες αντλίες επιτάχυνσης είναι 
ρυθµισµένες κατά τον όγκο ή και κατά κάποιο τρόπο κατά τη διάρκεια. Τελικά τα 
σφραγίσµατα γύρω από τα κινούµενα µέρη της αντλίας κείνται έτσι ώστε η παραγωγή 
της αντλίας µειώνεται. Αυτή η µείωση του ποσού που η αντλία επιτάχυνσης 
τροφοδοτεί προκαλεί αδυναµία κατά την επιτάχυνση µέχρι τα σφραγίσµατα στην 
αντλία να ανοίξουν. 
 

 
  

Η αντλία επιτάχυνσης χρησιµοποιείται επίσης για να τροφοδοτήσει τη µηχανή 
µε καύσιµο πριν από µια ψυχρή εκκίνηση. Υπερβολική τροφοδότηση, όπως µια 
εσφαλµένα ρυθµισµένη έµφραξη, µπορεί να προκαλέσει «πληµµύρα» καυσίµου. Αυτό 
συµβαίνει όταν υπάρχει µεγάλη ποσότητα καύσιµου και όχι αρκετός αέρας για να 
υποστηρίξει την καύση. Για αυτόν τον λόγο, οι εξαερωτήρες είναι εξοπλισµένοι µε 
έναν «µηχανισµό πλήρους πλήρωσης»: Ενώ ο επιταχυντής κρατιέται στην πλήρη 
έκταση της διαδροµής του και η µηχανή είναι σε σύµπλεξη, ο µηχανισµός πλήρους 
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πλήρωσης κρατά την έµφραξη ανοικτή, αναγνωρίζει τον πρόσθετο αέρα, και τελικά το 
υπερβολικό καύσιµο µένει έξω και ο κινητήρας εκκινεί. 
 
4.2.10   Έµφραξη (choke) 
 

Όταν η µηχανή είναι κρύα, το καύσιµο ατµοποιείται δυσκολότερα και τείνει να 
συµπυκνωθεί στα τοιχώµατα στην πολλαπλή εισαγωγής, µη τροφοδοτώντας επαρκώς 
τους κυλίνδρους του κινητήρα και καθιστώντας δύσκολη την εκκίνησή του, κατά 
συνέπεια, απαιτείται ένα πλουσιότερο µίγµα (περισσότερα καύσιµα αναλογικά µε τον 
αέρα) για να εκκινήσει και να λειτουργήσει τον κινητήρα έως ότου αυτός θερµανθεί. 
 

Για να παρέχει πρόσθετο καύσιµο, χρησιµοποιείται συνήθως µια έµφραξη. 
Αυτή είναι µια συσκευή που περιορίζει τη ροή του αέρα στην είσοδο του εξαερωτήρα, 
πριν από τον σωλήνα venturi. Με αυτόν τον περιορισµό σε ισχύ, πρόσθετο κενό 
αναπτύσσεται στο βαρελάκι του εξαερωτήρα, το οποίο απορροφά πρόσθετο καύσιµο 
µέσω του κύριου µετρικού συστήµατος για να συµπληρώσει το καύσιµο που 
απορροφάται από τα κυκλώµατα ρελαντί και ανοιχτής βαλβίδας.  
Αυτό παρέχει το πλούσιο µίγµα που απαιτείται για να στηρίξει τη λειτουργία στις 
χαµηλές θερµοκρασίες των κινητήρων. 
 

 
 

Επιπλέον, η έµφραξη συνδέεται µε ένα «γρήγορο έκκεντρο ρελαντί» ή 
παρόµοια διάταξη που αποτρέπει το πλήρες κλείσιµο της ρυθµιστικής βαλβίδας, η 
οποία θα µπορούσε να σταµατήσει την τροφοδοσία του σωλήνα venturi και να 
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προκαλέσει την κακή λειτουργία του κινητήρα. Αυτό χρησιµεύει επίσης ως ένας 
τρόπος να ενισχυθεί η προθέρµανση του κινητήρα γρήγορα, µε το να δουλεύει σε µια 
υψηλότερη από την κανονική ταχύτητα. Επιπλέον, αυξάνει τη ροή αέρος σε όλο το 
σύστηµα εισαγωγής που βοηθά να ψεκάσει καλύτερα το κρύο καύσιµο. 
 

Σε παλαιότερα αυτοκίνητα µε εξαερωτήρα, η έµφραξη ελεγχόταν από ένα 
καλώδιο που συνδεόταν µε ένα µοχλό στο ταµπλό που χρησιµοποιούνταν από τον 
οδηγό. Στα περισσότερα αυτοκίνητα που παρήχθησαν από τα µέσα της δεκαετίας του 
'60 και µετά (µέσα της δεκαετίας του '50 στις Ηνωµένες Πολιτείες) αυτό συνήθως 
ελεγχόταν αυτόµατα από ένα θερµοστάτη και µε την βοήθεια 
ενός διµεταλλικού ελατηρίου, το οποίο ήταν εκτεθειµένο στη θερµότητα του 
κινητήρα. Αυτή η θερµότητα µπορούσε να µεταφερθεί στο θερµοστάτη έµφραξης 
µέσω της απλής µεταφοράς, ή µέσω του ψυκτικού µέσου του κινητήρα, ή µέσω του 
αέρα που θερµαινόταν από την εξάτµιση. Στα πιο σύγχρονα σχέδια χρησιµοποιείται η 
θερµότητα των κινητήρων µόνο έµµεσα: Ένας αισθητήρας ανιχνεύει τη θερµότητα 
του κινητήρα και τροφοδοτεί ηλεκτρικό ρεύµα σε ένα µικρό στοιχείο θέρµανσης, το 
οποίο ενεργεί επάνω στο διµεταλλικό ελατήριο για να ελέγξει την έντασή του και µε 
αυτόν τον τρόπο ελέγχοντας την έµφραξη. Η έµφραξη µη πλήρωσης είναι µια ρύθµιση 
συνδέσµων που αναγκάζει την έµφραξη να µείνει ανοικτή ενάντια στο ελατήριό της 
όταν ο επιταχυντής του οχήµατος είναι πλήρως πατηµένος. Αυτή η παροχή επιτρέπει 
σε έναν υπερπληρωµένο µε καύσιµο κινητήρα να καθαρίσει έτσι ώστε να εκκινήσει. 
 

Μερικοί εξαερωτήρες δεν έχουν µια έµφραξη αλλά άντ’ αυτού χρησιµοποιούν 
ένα κύκλωµα εµπλουτισµού µιγµάτων, ή εµπλουτιστή. Κυρίως χρησιµοποιείται στις 
µικρές µηχανές, ειδικότερα µοτοσικλέτες. Οι εµπλουτιστές λειτουργούν µε το άνοιγµα 
ενός δευτεροβάθµιου κυκλώµατος καυσίµου κάτω από τις ρυθµιστικές βαλβίδες. 
Αυτό το κύκλωµα λειτουργεί ακριβώς όπως το κύκλωµα ρελαντί, και όταν 
ενεργοποιείται, παρέχει απλά τα πρόσθετο καύσιµο όταν κλείνει η ρυθµιστική 
βαλβίδα. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
4.2.11   Εφοδιασµός καυσίµων (πλωτήρας) 
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Για να εξασφαλίσει έναν σωστό ανεφοδιασµό καυσίµου, ο εξαερωτήρας έχει 
ένα «πλωτήρα» (ή «κύπελλο») που περιέχει µια ποσότητα καυσίµου που έχει περίπου 
την ατµοσφαιρική πίεση, έτοιµη για τη χρήση. Αυτή η δεξαµενή ξαναγεµίζει συνεχώς 
µε καύσιµο που παρέχεται από µια αντλία καυσίµου.  

 

 
 
Το σωστό επίπεδο καυσίµου στο πλωτήρα διατηρείται µε τη βοήθεια µιας 

βαλβίδας ελέγχου επίπλευσης, µε παρόµοιο τρόπο µε αυτόν που υιοθετείται στα 
καζανάκια των τουαλετών. Όπως το καύσιµο καταναλώνεται, το επίπεδο της 
επίπλευσης πέφτει, και αυτό προκαλεί το άνοιγµα της βαλβίδας ελέγχου. Όταν το 
επίπεδο του καυσίµου αυξάνει, το επίπεδο της επίπλευσης αυξάνει και κλείνει τη 
βαλβίδα. Το επίπεδο του καυσίµου στο πλωτήρα µπορεί συνήθως να ρυθµιστεί, είτε 
από απλή διαδικασία όπως η κάµψη ενός βραχίονα µε τον οποίο το επιπλέον σώµα 
συνδέεται. Αυτή είναι συνήθως µια κρίσιµη ρύθµιση, η ρύθµιση της οποίας 
υποδεικνύεται από τις γραµµές που χαράσσονται σε ένα παράθυρο στο πλωτήρα, ή µε 
µια µέτρηση για το πόσο µακριά βρίσκεται ο πλωτήρας από την κορυφή του 
εξαερωτήρα όταν αποσυντίθεται, ή µε κάτι παρόµοιο.  

 
Ο πλωτήρας µπορεί να κατασκευαστεί από διάφορα υλικά, όπως από φύλλα 

ορείχαλκου που στερεοποιούνται σε µια κοίλη µορφή, ή από το πλαστικό. Οι κοίλοι 
πλωτήρες µπορούν να προκαλέσουν µικρές διαρροές και οι πλαστικοί µπορούν τελικά 
να γίνουν πορώδεις και να χάσουν την ικανότητα επίπλευσή τους. Στη κάθε 
περίπτωση ο πλωτήρας θα αποτύχει να επιπλεύσει, το επίπεδο καυσίµου θα είναι πολύ 
υψηλό, και ο κινητήρας δεν θα λειτουργεί σωστά εκτός αν ο πλωτήρας 
αντικατασταθεί.  

 
Η ίδια η βαλβίδα λόγω της θέσης της προσπαθεί να κλείσει διαγωνίως τη δίοδο, 

και έτσι αποτυγχάνει να αποκόψει εντελώς τη ροή του καύσιµου. Αυτό προκαλεί την 
υπερβολική ροή καυσίµου και τη κακή λειτουργία του κινητήρα. Αντιθέτως, όπως το 
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καύσιµο εξατµίζεται από το πλωτήρα, αφήνει ιζήµατα και υπολείµµατα, που φράζουν 
τις διόδους και µπορεί να παρεµποδιστεί η λειτουργία του. Αυτό είναι πρόβληµα που 
το συναντούµε συγκεκριµένα στο αυτοκίνητο που χρησιµοποιείται µόνο για µέρος του 
έτους και που αφήνεται µε τους πλωτήρες πλήρεις για µήνες. Για να περιοριστεί αυτό 
το πρόβληµα χρησιµοποιούνται πρόσθετες ουσίες σταθεροποιητών καυσίµων. 
 
 
4.2.12   Εξαερωτήρες πολλαπλών σωµάτων 
 

Ενώ οι εξαερωτήρες χαµηλής απόδοσης µπορούν να έχουν µόνο ένα «βαρέλι», 
ή σώµα, οι περισσότεροι εξαερωτήρες έχουν περισσότερους από έναν σωλήνες 
venturi, ή σώµατα, συνηθέστερα δύο. Τα 4 σώµατα συναντώνται στους µεγαλύτερους 
κινητήρες υψηλότερης απόδοσης, για να διασφαλίσουν υψηλότερο ποσό ροής αέρα.  
 

 
Οι εξαερωτήρες διπλού σώµατος µπορούν να έχουν αρχικό και δευτερεύον 

βαρέλι διαφορετικών µεγεθών και βαθµονοµηµένα έτσι ώστε να παραδίδουν 
διαφορετικά µίγµατα αέρα – καυσίµου. Μπορούν να ωθηθούν από το σύνδεσµο ή από 
το κενό του κινητήρα στις πρόσφατες κατασκευές, έτσι ώστε τα δευτεροβάθµια 
βαρέλια να µην αρχίζουν να ανοίγουν έως ότου τα κύρια να είναι σχεδόν εντελώς 
ανοικτά. Αυτό είναι ένα επιθυµητό χαρακτηριστικό το οποίο µεγιστοποιεί τη ροή 
αέρος µέσω του αρχικού βαρελιού στις περισσότερες ταχύτητες κινητήρων, µε αυτόν 
τον τρόπο µεγιστοποιώντας το σηµείο πίεσης από τους σωλήνες venturi, αλλά µειώνει 
τον περιορισµό στη ροή αέρος στις υψηλές ταχύτητες µε την προσθήκη της 
διατοµικής περιοχής για µεγαλύτερη ροή αέρος.  
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λειτουργία εξαερωτήρα διπλού σώµατος 

 
 

Αυτά τα πλεονεκτήµατα µπορούν να µην είναι σηµαντικά στις υψηλής 
απόδοσης εφαρµογές όπου η λειτουργία των ρυθµιστικών βαλβίδων είναι άσχετη, και 
τα κύρια και δευτερεύοντα µπορούν όλα να ανοίξουν αµέσως, για απλότητα και 
αξιοπιστία. Επίσης, οι V κινητήρες, µε δύο τράπεζες κυλίνδρων που τροφοδοτούνται 
από έναν ενιαίο εξαερωτήρα, µπορούν να ρυθµιστούν µε δύο ίδια βαρέλια, το καθένα 
να εφοδιάζει από µια σειρά κυλίνδρων. Στους ευρεία γνωστό συνδυασµό V8 και 
εξαερωτήρα τετραπλού σώµατος υπάρχουν συνήθως δύο κύρια και δύο δευτερεύοντα 
βαρέλια. 
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Πολλαπλοί εξαερωτήρες µπορούν να τοποθετηθούν σε µια ενιαία µηχανή, 

συχνά µε προοδευτικούς συνδέσµους. Τρεις ή και περισσότεροι εξαερωτήρες δύο 
σωµάτων συναντώνταν συχνά στους υψηλής απόδοσης αµερικάνικους V8, και 
πολλαπλοί εξαερωτήρες τεσσάρων σωµάτων συναντώνται συχνά στους κινητήρες 
πολύ υψηλής απόδοσης. 

 
 

 
Ferrari 250 TR61 Spyder Fantuzzi engine 

 
 
4.2.13   Ρύθµιση εξαερωτήρων 
       

Το µίγµα αέρα – καυσίµου το οποίο έχει µεγάλη ποσότητα καυσίµου 
αναφέρεται ως πλούσιο. Το µίγµα αέρα – καυσίµου το οποίο έχει µικρή ποσότητα 
καυσίµου αναφέρεται ως φτωχό. Σε έναν εξαερωτήρα αυτοκινήτου, το µίγµα 
ρυθµίζεται κανονικά µε µια  ή περισσότερες βελονοειδείς βαλβίδες.  
Στα αεροσκάφη που είναι εφοδιασµένα µε εµβολοφόρο κινητήρα, ρυθµίζεται από 
έναν µοχλό που χρησιµοποιείται από τον πιλότο, δεδοµένου ότι το µίγµα εξαρτάται 
από την πυκνότητα του αέρα (ύψος).  
 

Ο στοιχειοµετρικός αέρας στην αναλογία βενζίνης είναι 14.7:1, σηµαίνοντας 
ότι για κάθε µονάδα της βενζίνης, θα καταναλωθούν 14,7 µονάδες του αέρα.  
Το στοιχειοµετρικό µίγµα είναι διαφορετικό για άλλα καύσιµα εκτός από τη βενζίνη.  
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Η ρύθµιση εξαερωτήρων µπορεί να ελεγχθεί µε τη µέτρηση του µονοξειδίου 

άνθρακα, του υδρογονάνθρακα, και της περιεκτικότητας σε οξυγόνο των 
εξατµιζόµενων αερίων.  
 

Το µίγµα µπορεί επίσης να αξιολογηθεί από την κατάσταση και το χρώµα που 
έχει ο σπινθηριστής. Μαύρες και ξηρές ακίδες σπινθηριστών µαρτυρούν ένα πάρα 
πολύ πλούσιο µίγµα, άσπρα µε ανοικτό γκρι κατάλοιπα στις ακίδες σπινθηριστών 
µαρτυρούν ένα αδύνατο µίγµα. Το σωστό χρώµα πρέπει να είναι ένα καφετί - γκρίζο. 
 
 
4.2.14   Καταλυτικοί εξαερωτήρες 
 

Ένας καταλυτικός εξαερωτήρας αναµιγνύει τους καπνούς των καυσίµων µε το 
νερό και τον αέρα παρουσία των θερµαινόµενων καταλυτών όπως το νικέλιο ή  
τον λευκόχρυσο. Αυτό διασπά  τα καύσιµα σε µεθάνιο, αλκοόλη, και άλλα 
«ελαφρότερα» καύσιµα . 

 
 Ο αµερικανικός στρατός χρησιµοποίησε επίσης τους καταλυτικούς 
εξαερωτήρες µε µεγάλη επιτυχία στον δεύτερο παγκόσµιο πόλεµο, στην εκστρατεία 
στις βόρειες αφρικανικές έρηµους. 
 

Ενώ οι καταλυτικοί εξαερωτήρες έγιναν εµπορικά διαθέσιµοι στις αρχές της 
δεκαετίας του '30, δύο σηµαντικοί παράγοντες περιόρισαν τη διαδεδοµένη δηµόσια 
χρήση τους . Κατ' αρχάς, η προσθήκη των πρόσθετων ουσιών στην βενζίνη του 
εµπορίου τους κατέστησε ακατάλληλους για χρήση σε µηχανές µε καταλυτικούς 
εξαερωτήρες.  

 
Ο τετρααιθυλικός µόλυβδος εισήχθη το 1932 για να προβάλει «αντίσταση» 

στην «αυθόρµητη» καύση της βενζίνης, επιτρέποντας, µε αυτόν τον τρόπο τη χρήση 
υψηλότερων αναλογιών συµπίεσης. 

 
  

 
 
 

 
4.3   ΣΥΣΤΗΜΑ ΤΡΟΦΟ∆ΟΣΙΑΣ 
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 Το σύστηµα τροφοδοσίας, παρέχει το απαιτούµενο µίγµα καυσίµου – αέρα και 
αποτελείται από τα εξής µέρη : 

•    ∆οχείο καυσίµου (ρεζερβουάρ)  
•    Φίλτρο καυσίµου  
•    Μηχανική αντλία καυσίµου 
•    Φίλτρο αέρα 

 

 4.3.1   ∆οχείο καυσίµου  
 



 

σελ. 31 

 

Το δοχείο της βενζίνης ή ρεζερβουάρ, όπως συνήθως ονοµάζεται, χρησιµεύει 
για την αποθήκευση της βενζίνης. Τοποθετείται σε µακρινή απόσταση από τη µηχανή, 
ώστε να αποφεύγεται ανάφλεξή της και καταστρεπτική πυρκαγιά. Στα περισσότερα 
αυτοκίνητα µε τη µηχανή στο µπροστινό µέρος, η δεξαµενή τοποθετείται πίσω.  
 

 
 
Το σχήµα του ρεζερβουάρ ποικίλει, ανάλογα µε το µέρος τοποθέτησης και το 

µέγεθός του. Εσωτερικά αποτελείται από µετάλλινα χωρίσµατα µε τρύπες, ώστε να 
παρεµποδίζεται ο απότοµος κυµατισµός της βενζίνης κατά την κίνηση του οχήµατος, 
κυρίως στις στροφές και σε ανώµαλο έδαφος.  
 

 
 
Το ρεζερβουάρ διαθέτει σωλήνα πλήρωσης που καταλήγει στο πλευρό του 

αυτοκινήτου και κλείνεται στεγανά µε πώµα. Στο πώµα υπάρχει οπή µε πολύ µικρή 
διάµετρο που επιτρέπει την είσοδο ατµοσφαιρικού αέρα, πράγµα που βοηθά στην 
εξίσωση της πίεσης για καλύτερη ροή της βενζίνης.  
 

Σε κατάλληλη θέση, συνήθως πιο ψηλά από τον πυθµένα του ρεζερβουάρ 
βρίσκεται ο σωλήνας εξόδου της βενζίνης προς τον εξαερωτήρα. Έτσι όταν η στάθµη 
της βενζίνης είναι χαµηλή, παραµένουν στον πυθµένα τυχόν ακαθαρσίες ή ποσότητα 
νερού που δηµιουργείται από υδρατµούς. 

 
 
 
 
 

 
4.3.2   Φίλτρο καυσίµου 
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Το φίλτρο καυσίµου έχει σκοπό να εµποδίζει ακαθαρσίες, το νερό και 
σωµατίδια που βρίσκονται στο καύσιµο (βενζίνη) να εισέλθουν στον εξαερωτήρα, 
πράγµα που θα δηµιουργούσε προβλήµατα και κακή λειτουργία της µηχανής. Ο 
συνήθης τύπος φίλτρου αποτελείται από µεταλλική θήκη στην οποία τοποθετείται 
ειδικό διηθητικό χαρτί το οποίο φιλτράρει την βενζίνη.  
 

Υπάρχουν διάφοροι τύποι φίλτρων βενζίνης που µπορεί να τοποθετηθούν σε 
διαφορετικές θέσεις, βασικά όµως εξυπηρετούν τον ίδιο σκοπό. Φίλτρα βενζίνης 
υπάρχουν πολλές φορές στο ντεπόζιτο της βενζίνης, στο λαιµό εισόδου ή και στο 
σωλήνα εξόδου, και στην είσοδο της βενζίνης στον εξαερωτήρα. Τα φίλτρα βενζίνης 
πρέπει περιοδικά να καθαρίζονται, σύµφωνα µε τις οδηγίες των κατασκευαστών. 
Μερικοί τύποι φίλτρων δεν καθαρίζονται, αλλά αντικαθίστανται, πάλι σύµφωνα µε τις 
οδηγίες των κατασκευαστών.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

4.3.3   Μηχανική αντλία καυσίµου 
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Η αντλία βενζίνης χρησιµεύει για την τροφοδότηση του εξαερωτήρα µε 
ποσότητα βενζίνης επαρκή για τη λειτουργία της µηχανής. Τοποθετείται συνήθως 
στην εξωτερική πλευρά του κορµού των κυλίνδρων της µηχανής, στο ύψος του 
εκκεντροφόρου άξονα από τον οποίο παίρνει την κίνηση µέσω ειδικού έκκεντρου. 
Συνδέεται µε σωλήνωση µε το ντεπόζιτο της βενζίνης και µε τον εξαερωτήρα.  

 

 
 

Με την περιστροφή του εκκεντροφόρου άξονα και µε τη βοήθεια του βραχίονα 
το διάφραγµα κινείται πάνω κάτω. Καθώς το διάφραγµα κινείται προς τα κάτω, 
ανοίγει η βαλβίδα εισαγωγής και απορροφά τη βενζίνη. Όταν το διάφραγµα κινείται 
προς τα πάνω ανοίγει η βαλβίδα εξαγωγής και στέλλει τη βενζίνη στον εξαερωτήρα. 
 
 
 
 
 
 
 
4.3.4   Φίλτρο αέρα 
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 Το φίλτρο αέρα έχει σκοπό να καθαρίζει τον αέρα που εισέρχεται µέσω του 
εξαερωτήρα, για να αναµειχθεί µε το καύσιµο και να δηµιουργηθεί το µείγµα. 
Τοποθετείται στην είσοδο του αέρα στον εξαερωτήρα σε ειδική θήκη και δηµιουργεί 
σύστηµα καθαρισµού του αέρα από σκόνη, ακαθαρσίες, σωµατίδια και υγρασία.  
Είναι χαρακτηριστικό ότι ο αέρας που χρειάζεται για να λειτουργήσει µια 
βενζινοµηχανή κυµαίνεται από 3000 µέχρι 6000 λίτρα κάθε λεπτό. Αυτό και µόνο 
εξηγεί τη σπουδαιότητα του φίλτρου αέρα στην οµαλή και αποδοτική λειτουργία της 
µηχανής.  
 
 Το φίλτρο, εκτός από τον καθαρισµό του αέρα, χρησιµεύει και για την 
ελάττωση του θορύβου που δηµιουργείται κατά την είσοδο του αέρα διαµέσου του 
εξαερωτήρα, των αγωγών εισαγωγής και των θυρίδων των βαλβίδων εισαγωγής. 
Επίσης το φίλτρο µπορεί να σβήσει τυχόν φλόγες που δηµιουργούνται σε περιπτώσεις 
ελαττωµατικής λειτουργίας, όταν το µείγµα αναφλέγεται στον κύλινδρο προτού 
κλείσει η βαλβίδα εισαγωγής.  
 Υπάρχουν διάφορα είδη φίλτρων ξηρού τύπου που η µορφή και το µέγεθος τους 
εξαρτάται κυρίως από το χώρο στον οποίο τοποθετούνται.  
Ο αέρας εισέρχεται από σωλήνα εισαγωγής, περνά µέσα από τα φύλλα του ειδικού 
διηθητικού χαρτιού και διοχετεύεται καθαρός στο εσωτερικό µέρος του φίλτρου από 
όπου εισάγεται στον εξαερωτήρα.  
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Στο πάνω µέρος της θήκης του φίλτρου υπάρχει κάλυµµα το οποίο αφαιρείται, όταν 
χρειάζεται να γίνει καθαρισµός ή αλλαγή του στοιχείου φιλτραρίσµατος.  
 
 Το φίλτρο αέρα, ανεξάρτητα από τον τύπο του, πρέπει να καθαρίζεται σύµφωνα 
µε τις οδηγίες του κατασκευαστή. 

 
 
4.4   ΣΥΣΤΗΜΑ ΨΥΞΗΣ 
 
 Από φυσικού του ο κινητήρας έχει τη δυνατότητα να αποβάλλει µέρος της 
θερµότητας που παράγεται κατά την λειτουργία του προς το περιβάλλον, µέσω των 
καυσαερίων, µε την ακτινοβολία, και φυσικά µέσω της παραγωγής έργου. 
 
 Πάρα ταύτα η ποσότητα θερµότητας που παραµένει θα µπορούσε να 
υπερθερµάνει τον κινητήρα και να τον ΄΄κάψει΄΄ αν δεν υπήρχε ένα 
συµπληρωµατικό σύστηµα ψύξης.  

 
 Τα συστήµατα ψύξης χωρίζονται σε δύο κατηγορίες:  
 

•    αυτά που χρησιµοποιούν αέρα (αερόψυκτοι κινητήρες)  
•    και αυτά που χρησιµοποιούν νερό (υδρόψυκτοι κινητήρες). 

 
 

Αερόψυκτοι κινητήρες 
 
Στους αερόψυκτους κινητήρες ψυκτικό µέσω είναι ο αέρας.  
Στην περίπτωση αυτή χρησιµοποιείται πολύ δυνατός ανεµιστήρας ο οποίος 
δηµιουργεί ένα ρεύµα αέρα µεγάλης παροχής.  
Το σύστηµα αυτό χρησιµοποιήθηκε σε πολύ παλιά µοντέλα, λόγω της απλής 
κατασκευής του.       
 
 
 
Υδρόψυκτοι κινητήρες 
 
 Η λειτουργία τους βασίζεται στην κυκλοφορία ψυκτικού υγρού γύρω από τα 
θερµαινόµενα εξαρτήµατα, έτσι ώστε να απορροφάται γρηγορότερα η θερµότητά 
τους. Το ψυκτικό υγρό κυκλοφορεί µέσα από διόδους στο εσωτερικό του κινητήρα, 
απορροφά θερµότητα και καταλήγει στο ψυγείο, όπου αποβάλει τη θερµότητα στο 
περιβάλλον.  
 
 Τη συνεχή κυκλοφορία του νερού φροντίζει η αντλία νερού η οποία παίρνει 
κίνηση από τον στροφαλοφόρο άξονα µέσω του ιµάντα. Το ψυκτικό υγρό που 
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χρησιµοποιείται είναι το νερό στο οποίο έχουν τοποθετηθεί ειδικά πρόσθετα 
αντιπηκτικά έτσι ώστε να µειώνεται η θερµοκρασία πήξης του κάτω από 0 οC, και 
να µην υπάρχει περίπτωση το νερό να πήξει και να καταστρέψει τις σωληνώσεις. 
 
 
  Πέρα από τη λειτουργία της ψύξης του κινητήρα το κύκλωµα του νερού 
περνάει από το καλοριφέρ της καµπίνας, έτσι ώστε να ζεσταίνει το χώρο αυτό. 
 
 Κατά την εκκίνηση η κυκλοφορία του νερού περιορίζεται στο εσωτερικό του 
κινητήρα και δεν περνάει από το ψυγείο. Όταν φτάσει σε θερµοκρασία λειτουργίας , 
συνήθως γύρω στους 77 οC µε 85 οC, ανοίγει η βαλβίδα του θερµοστάτη έτσι ώστε 
να κυκλοφορήσει το νερό και στο ψυγείο. 
 

 
Θερµοστάτης 

 
Ο θερµοστάτης ελέγχει τη ροή του ψυκτικού µέσου προς το ψυγείο ανάλογα  µε τη 
θερµοκρασία του χιτωνίου υγρού (water-jacket) του κινητήρα.Όταν ο κινητήρας 
είναι «κρύος», ο θερµοστάτης δεν επιτρέπει στο ψυκτικό µέσο να εγκαταλείψει τον 
χιτώνιο υγρού µέχρι η θερµοκρασία ψυκτικού µέσου να αυξηθεί. Σε αυτό το στάδιο 
ανοίγει η βαλβίδα του θερµοστάτη και επιτρέπεται στο ψυκτικό µέσο να οδηγηθεί 
προς το ψυγείο σε τέτοιο βαθµό ώστε να διατηρηθεί η θερµοκρασία σε λογικά 
επίπεδα λειτουργίας. 

 
 
 
 Άλλα εξαρτήµατα του κυκλώµατος ψύξης είναι: 
 

•    ο ανεµιστήρας του ψυγείου (βεντιλατέρ), ο οποίος φροντίζει για την 
γρηγορότερη απαγωγή θερµότητας από το ψυγείο 

•    το δοχείο διαστολής του κυκλώµατος, όπου καταλήγει το πλεονάζον υγρό. 
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κύκλωµα ψύξης 
 

  
 
 

Ανεµιστήρας 
 
Ο ανεµιστήρας είναι συνήθως τοποθετηµένος πίσω από το ψυγείο ώστε να 
οδηγεί αέρα προς την κυψέλη. Ο ανεµιστήρας οδηγείται από έναν ή 
περισσότερους ιµάντες από την στροφαλοφόρο άδρακτο. Εναλλακτικά µπορεί 
να είναι τοποθετηµένος στην άκρη του εκκεντροφόρου άξονα ή να οδηγείται 
από έναν βοηθητικό ελικοφόρο άξονα από τον εκκεντροφόρο άξονα.   
 
 
 Για τους κινητήρες οχηµάτων ο ανεµιστήρας θα πρέπει να διοχετεύει 
επαρκή ποσότητα αέρα προς το ψυγείο για ψυκτικούς λόγους σε  
µποτιλιάρισµα ή πολύ ζεστή µέρα και γενικά να εξασφαλίζει επαρκή ψύξη σε 
χαµηλές ταχύτητες περιστροφές του κινητήρα. Από την άλλη σε υψηλές 
ταχύτητες περιστροφής ή κατά τη διάρκεια ενός ταξιδιού δεν απαιτείται η ίδια 
βοήθεια από τον ανεµιστήρα, καθώς η φυσική ροή αέρα µέσω του ψυγείου 
είναι επαρκής για να ψύξει τον αέρα. Υπό αυτές τις συνθήκες λειτουργίας ο 



 

σελ. 38 

 

ανεµιστήρας θα απορροφούσε άσκοπη ισχύ από τον κινητήρα για τη λειτουργία 
του. 
 

 
 Για τους ανωτέρω λόγους υπάρχουν  µέθοδοι ελέγχου της λειτουργίας 
του ανεµιστήρα. Χρησιµοποιούνται ανεµιστήρες  µεταβλητού βήµατος,  η 
λειτουργία των οποίων εξαρτάται από την µεταβολή της γωνίας των πτερυγίων 
του ανεµιστήρα. Σε χαµηλές ταχύτητες περιστροφής τα πτερύγια σχηµατίζουν 
γωνία  µε το ψυγείο ώστε ο ανεµιστήρας να βοηθάει στην παροχή αέρα. Σε 
υψηλότερες ταχύτητες περιστροφής η γωνία των πτερυγίων  µηδενίζεται ώστε 
να  µην απορροφάται αέρας και να µην µειώνεται η ισχύς του κινητήρα για τη 
λειτουργία του ανεµιστήρα. Αυτοί οι ανεµιστήρες δεν καλύπτουν όλες τις 
συνθήκες λειτουργίας και υπάρχει πιθανότητα υπερθέρµανσης. Για το λόγο 
αυτό η χρήση τους  είναι πολύ περιορισµένη. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
4.5   ΣΥΣΤΗΜΑ ΛΙΠΑΝΣΗΣ 
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 Ο σκοπός του συστήµατος λίπανσης είναι η λίπανση των επιφανειών που 
τρίβονται µεταξύ τους. Το λιπαντικό µέσο (λάδι) που χρησιµοποιείται σε κινητήρες 
εσωτερικής καύσης προέρχεται από επεξεργασία ορυκτελαίων και τη χρήση 
προσθέτων. Ανάλογα µε το βαθµό επεξεργασίας τους χαρακτηρίζονται ορυκτέλαια, 
ηµισυνθετικά και συνθετικά.  
 
 Πέρα από τη λίπανση του κινητήρα το λάδι απορροφά θερµότητα, καθαρίζει 
της επιφάνειες από τα κατάλοιπα της καύσης και προστατεύει τα µεταλλικά 
εξαρτήµατα από τη διάβρωση. 

 
 
 Η ταξινόµηση των λιπαντικών γίνεται µε βάση το ιξώδες τους και 
χαρακτηρίζονται σε λεπτόρρευστα και παχύρρευστα ύστερα από µέτρησή του.  
Σύµφωνα µε την τυποποίηση των λιπαντικών κατά SAE τα λιπαντικά διαχωρίζονται 
για χρήση σε βενζινοκινητήρες και πετρελαιοκινητήρες.  
 
 Στη συνέχεια υπάρχει η κωδικοποίηση µε γράµµατα και αριθµούς σύµφωνα µε 
το ιξώδες και τη θερµοκρασίας λειτουργίας.  Έτσι όταν π.χ. το λάδι χαρακτηρίζεται 
σαν 10W-40, το 10 υποδεικνύει τη ρευστότητα (ψιλό λάδι), το W ότι µπορεί να 
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χρησιµοποιηθεί σε χειµερινές συνθήκες και το 40 το εύρος της θερµοκρασίας που 
µπορεί να χρησιµοποιηθεί (πχ από τους -20*C και πάνω).  

 
 
 

 
 
 
 
 Το λάδι κυκλοφορεί στο εσωτερικό του κινητήρα, και στη συνέχεια µαζεύεται 
στη ελαιολεκάνη (κάρτερ) που είναι το κατώτερο τµήµα του κινητήρα. 
 
 
 
4.5.1   Εξαρτήµατα του συστήµατος λίπανσης 
 

•    αντλία λαδιού, η οποία αναρροφά το λάδι από το κάρτερ και το διοχετεύει στο 
δίκτυο (παίρνει κίνηση από τον στροφαλοφόρο άξονα µέσω αλυσίδας) 

•    σωληνώσεις παροχής  
•    φίλτρο λαδιού, που κατακρατά τις ακαθαρσίες και τα κατάλοιπα της καύσης 
•    βαλβίδα ανακύκλωσης αναθυµιάσεων στην κεφαλή η οποία κατευθύνει τους 

ατµούς του λιπαντικού στην εισαγωγή του αέρα όταν η πίεσή τους ξεπεράσει 
κάποιο συγκεκριµένο όριο  

•    τάπα πλήρωσης του κινητήρα µε λάδι στην κεφαλή 
•    δείκτης στάθµης λαδιού 
•    όργανο πίεσης λαδιού στο καντράν του αυτοκινήτου  
•    ψυγείο λαδιού 
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τύποι αντλίας λαδιού 
 
 

  
             διαδροµή κίνησης λιπαντικού                                  τα µέρη ενός φίλτρου λαδιού 

 

 
 
 
 
 
4.6   ΣΥΣΤΗΜΑΤΑ ΑΝΑΦΛΕΞΗΣ 
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Σύστηµα ανάφλεξης 

 
 
4.6.1   Γενικά 
 
 Τα συστήµατα ανάφλεξης τοποθετούνται σε κινητήρες, στους οποίους 
χρησιµοποιείται ως καύσιµο η βενζίνη ή το υγραέριο και έχουν ως σκοπό να 
προκαλούν την ανάφλεξη του καυσίµου µείγµατος στο σωστό χρονικό σηµείο. Η 
λειτουργία αυτή δεν είναι περιοδική, αλλά συνεχώς µεταβαλλόµενη και εξαρτάται 
από τις παραµέτρους λειτουργίας του κινητήρα. 
 
 Οι κυριότεροι παράµετροι από αυτές είναι: 

•    Ο αριθµός στροφών του κινητήρα 
•    Το φορτίο του κινητήρα (αφόρτιστη λειτουργία ή ρελαντί, µερικό φορτίο, 

πλήρες φορτίο) 
 
 Το σύστηµα ανάφλεξης παρέχει στους αναφλεκτήρες (µπουζί) την απαιτούµενη 
ενέργεια ανάφλεξης (υψηλή τάση), που παράγεται στον πολλαπλασιαστή.  
Η ενέργεια αυτή µεταφέρεται από τα καλώδια υψηλής τάσης του συστήµατος 
ανάφλεξης και διανέµεται στους αναφλεκτήρες έτσι, ώστε να πραγµατοποιείται 
ανάφλεξη στον κύλινδρο που βρίσκεται στο τέλος της φάσης (χρόνου) της 
συµπίεσης. 
 
 Η ανάφλεξη του καυσίµου µείγµατος πραγµατοποιείται λίγο πριν το έµβολο 
φτάσει στο «άνω νεκρό σηµείο» (Α.Ν.Σ.).  
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4.6.2   Συµβατικό σύστηµα ανάφλεξης 

 
 Το σύστηµα ανάφλεξης που εφαρµόστηκε στα αυτοκίνητα παλαιάς 
(συµβατικής) τεχνολογίας αποτελείται από τα εξής µέρη : 
 

•    Συσσωρευτής (µπαταρία) 
•    Ο διακόπτης ανάφλεξης 
•    ∆ιακόπτης ρεύµατος χαµηλής τάσης του πρωτεύοντος τυλίγµατος (πηνίου) 

του πολλαπλασιαστή (πλατίνες) 
•    Πολλαπλασιαστής 
•    ∆ιανοµέας (distributer) 
•    Αναφλεκτήρες (µπουζί) 
•    Καλώδια χαµηλής και υψηλής τάσης 

 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
� Ο συσσωρευτής  
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 Παρέχει την τάση (12ν), η οποία είναι απαραίτητη για να λειτουργήσει το 
σύστηµα ανάφλεξης, αλλά και όλα τα ηλεκτρικά κυκλώµατα του αυτοκινήτου. 
 
 
 
� Ο διακόπτης ανάφλεξης  
 
 Ενεργοποιείται από το κλειδί του αυτοκινήτου. Στη θέση ΟΝ συνδέει το θετικό 
πόλο του συσσωρευτή µε το θετικό ακροδέκτη του πρωτεύοντος τυλίγµατος του 
πολλαπλασιαστή.  
 
 
� Οι πλατίνες  
 
 Τοποθετούνται στο επάνω µέρος του σώµατος του διανοµέα. ∆ιαθέτουν δύο 
επαφές, µία σταθερή και µία κινητή. 
 
 Οι επαφές αυτές κλείνουν και ανοίγουν σε κατάλληλα χρονικά διαστήµατα, 
κλείνοντας και ανοίγοντας αντίστοιχα το κύκλωµα του πρωτεύοντος τυλίγµατος του 
πολλαπλασιαστή. Έτσι µετατρέπουν το συνεχές ηλεκτρικό ρεύµα σε διακοπτόµενο 
(µεταβαλλόµενο). Το διακοπτόµενο ηλεκτρικό ρεύµα δηµιουργεί το κατάλληλο 
µαγνητικό πεδίο, για την παραγωγή ρεύµατος υψηλής τάσης στο δευτερεύον 
τύλιγµα του πολλαπλασιαστή. 
 

 
� Ο πολλαπλασιαστής  
 

Ο πολλαπλασιαστής δηµιουργεί την υψηλή τάση, η οποία απαιτείται για τη 
δηµιουργία σπινθήρα στους αναφλεκτήρες. 
 

Αποτελείται από ένα κυλινδρικό δοχείο, το οποίο είναι κατασκευασµένο από 
µεταλλικές πλάκες. Οι µεταλλικές πλάκες περιορίζουν τις απώλειες του µαγνητικού 
πεδίου που αναπτύσσεται στο εσωτερικό του. Στο εσωτερικό του δοχείου υπάρχουν 
δύο οµόκεντρα τυλίγµατα (το πρωτεύον και το δευτερεύον) γύρω από έναν πυρήνα 
από µαλακό σιδηροµαγνητικό υλικό. Το δευτερεύον τύλιγµα έχει µικρότερη διατοµή 
και αποτελείται από περισσότερες σπείρες σε σχέση µε το πρωτεύον. 
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� Ο διανοµέας  
 
 Το πιο βασικό τµήµα του συστήµατος ανάφλεξης. Η συνδυασµένη λειτουργία 
των εξαρτηµάτων του εξασφαλίζει τη δηµιουργία κατάλληλου σπινθήρα στο σωστό 
χρονικό σηµείο. 
 
 Σκοπός του διανοµέα είναι : 

•    Να δηµιουργεί το κατάλληλο µαγνητικό πεδίο στον πολλαπλασιαστή, 
διακόπτοντας και επανασυνδέοντας το κύκλωµα χαµηλής τάσης µέσω των 
πλατινών. 

•    Να παραλαµβάνει το ηλεκτρικό ρεύµα υψηλής τάσης από το δευτερεύον 
τύλιγµα του πολλαπλασιαστή και να το διανέµει στους αναφλεκτήρες. 

•    Να τροφοδοτεί κάθε αναφλεκτήρα µε την υψηλή τάση, την κατάλληλη 
χρονική στιγµή, λίγο πριν φτάσει το έµβολο στο Α.Ν.Σ., ρυθµίζοντας την 
προπορεία (AVANS) ανάλογα µε τις στροφές και το φορτίο του κινητήρα. 

 
  
 
� Ο πυκνωτής  
 
 Τοποθετείται συνήθως στο εξωτερικό µέρος του διανοµέα και συνδέεται 
παράλληλα µε τις πλατίνες. Η τοποθέτηση του πυκνωτή στο πρωτεύον κύκλωµα της 
ανάφλεξης εξυπηρετεί δύο σκοπούς : 
 

•    Μειώνει τις απώλειες του ηλεκτρικού ρεύµατος στο πρωτεύον κύκλωµα όταν 
ανοίγουν οι πλατίνες, µειώνοντας έτσι περίπου στο µισό το χρόνο καταρροής 
του µαγνητικού πεδίου στο πρωτεύον τύλιγµα του πολλαπλασιαστή. 

•    Απορροφά τους σπινθηρισµούς κατά το άνοιγµα και κλείσιµο των επαφών 
των πλατινών. 
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� Οι αναφλεκτήρες (µπουζί) 
 

 
 
 Είναι τα τελευταία εξαρτήµατα του συστήµατος ανάφλεξης. Σκοπός τους είναι 
η παραγωγή σπινθήρων στο χώρο καύσης κάθε κυλίνδρου, για την ανάφλεξη του 
καυσίµου µείγµατος. Ένας κοινός αναφλεκτήρας αποτελείται από τα εξής βασικά 
µέρη : 

•    Το κεντρικό ηλεκτρόδιο (θετικό ηλεκτρόδιο) 
•    Το µονωτικό περίβληµα από πορσελάνη 
•    Το µεταλλικό σώµα µε την ακίδα (αρνητικό ηλεκτρόδιο) 

 

Οι αναφλεκτήρες κατασκευάζονται σε δύο βασικούς τύπους : 
 

•    Τους ψυχρούς αναφλεκτήρες 
•    Τους θερµούς αναφλεκτήρες 

 
 Αυτοί διαφέρουν ως προς το πάχος της µόνωσής τους (πορσελάνης) και το µήκος 
του σπειρώµατος 
 
5.   ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ ΕΠΟΠΤΙΚΟΥ ΜΕΣΟΥ 
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5.1   ΜΕΛΕΤΗ - ΣΧΕ∆ΙΑΣΗ ΠΑΓΚΟΥ 
 
 Η µελέτη είναι µια βασική διαδικασία  η οποία απαιτείται πριν από οποιαδήποτε 
κατασκευή. Στην συγκεκριµένη κατασκευή έγινε ένα σκαρίφηµα σε σχεδιαστικό 
πρόγραµµα (AUTOCAD), αφού λάβαµε υπ’ όψιν τις διαστάσεις του κινητήρα και 
τους χώρους που θα έπρεπε να αφήσουµε για την ανάπτυξη των περιφερειακών 
συστηµάτων του. 
 

 
 
 
 



 

σελ. 48 

 

 
 
 
 
 
 
5.2   ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ ΠΑΓΚΟΥ 
 
 
 Για την κατασκευή του πάγκου χρειάστηκαν:  
 

•    στραντζαριστά σίδερα διαστάσεων 60*40(mm) και 40*40(mm) 
•    τροχός 
•    δίσκος κοπής 
•    ηλεκτροκόληση 
•    ηλεκτρόδια  
•    ρόδες (για την µεταφορά του πάγκου) 
•    τάπες 60*40(mm) (για να καλυφθούν οι ανοιχτές πλευρές) 

 
 

 
Κατά την στήριξη των εξαρτηµάτων στο πλαίσιο, προέκυψαν κάποια πρακτικά 

προβλήµατα. Έτσι χρειάστηκε να δηµιουργήσουµε ειδικές βάσεις για την σωστή 
στήριξη του κινητήρα και των περιφερειακών συστηµάτων του και να τις 
προσαρµόσουµε πάνω στο πλαίσιο, ώστε να στερεωθούν µε ασφάλεια τα 
εξαρτήµατα. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

σελ. 49 

 

5.3   ΑΦΑΙΡΕΣΗ ΕΞΑΡΤΗΜΑΤΩΝ ΑΠΟ ΤΟ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ 
 
 
 Το αυτοκίνητο που µου έδωσε τα υλικά για την εργασία αυτή, ήταν ένα OPEL 
CORSA µοντέλο του 1989 µε κινητήρα 1196 cc, που τροφοδοτούταν από 
καρµπυρατέρ. 
 
 

 
 
 
 Για την αφαίρεση του κινητήρα και των περιφερειακών συστηµάτων 
χρειάστηκαν διάφορα εργαλεία καθώς και παλάγκο.  
 
 Αφού αφαιρέσαµε αρκετά περιφερειακά που ενοχλούσαν την αφαίρεση του 
κινητήρα, χρησιµοποιήσαµε το παλάγκο για να βγάλουµε τον κινητήρα. 
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 Στην παρακάτω εικόνα φαίνεται το παλάγκο που έχει ΄΄αγκαλιάσει΄΄ τον 
κινητήρα και είµαστε έτοιµοι να λύσουµε τις βάσεις για να τον αφαιρέσουµε από το 
σασί. 
 
 
 

 
διαδικασία αφαίρεσης κινητήρα 

 
 
 
 
 
 
 
 
 Η αφαίρεση του κινητήρα, ήταν δύσκολη γιατί απαιτούσε σωστό δέσιµο µε το 
παλάγκο ώστε να ισορροπεί κατά την ανύψωση της.  



 

σελ. 51 

 

Η ισορροπία αυτή είναι απαραίτητη και για να µην προκληθεί ζηµιά στον κινητήρα, 
αλλά και για να µην προκληθεί κάποιος τραυµατισµός σε εµάς, σε ενδεχόµενη πτώση 
του από το παλάγκο. 
Αφού καταφέραµε να τον αφαιρέσουµε, τον τοποθετήσαµε στο έδαφος για να 
µελετήσουµε τον τρόπο στήριξης του στην κατασκευή µας. 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

σελ. 52 

 

 Για να µειώσουµε το βάρος της κατασκευής, αφαιρέσαµε το κιβώτιο ταχυτήτων 
το οποίο δεν πρόσφερε τίποτα παραπάνω από παραπανίσιο βάρος. Η αφαίρεση αυτή 
ήταν αρκετά εύκολη, όµως χάσαµε µια βάση στήριξης και έπρεπε να βρούµε 
εναλλακτικό τρόπο για να στηρίξουµε τον κινητήρα στην κατασκευή. 
 
 
 
 
 

 
αφαίρεση σασµαν 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

σελ. 53 

 

 Η αφαίρεση του σασµαν, µας φανέρωσε το βολάν, το οποίο θα δούµε να 
περιστρέφεται κατά τη διάρκεια της λειτουργίας του κινητήρα. 
 
 
 
 

 
βολάν 

 
 
 
 Από την παραπάνω εικόνα είδαµε ότι θα µπορούσαµε να στηρίξουµε αυτή τη 
µεριά του κινητήρα µε δύο ελάσµατα, ένα δεξιά και ένα αριστερά, τα οποία θα 
δένουν στις τρύπες που έµειναν ελεύθερες από την αφαίρεση του σασµαν. 
 
 
 
 
 
 
 

 



 

σελ. 54 

 

5.4   ΤΟΠΟΘΕΤΗΣΗ ΕΞΑΡΤΗΜΑΤΩΝ ΣΤΟΝ ΠΑΓΚΟ 
 
 
 Η στήριξη του κινητήρα µας απασχόλησε περισσότερο, γιατί πρέπει να είναι 
ισορροπηµένος και σωστά ζυγισµένος για την οµαλή του λειτουργία.  
Επίσης, η θέση του στο πλαίσιο καθορίζει τις αποστάσεις των περιφερειακών 
συστηµάτων. Γι’αυτό και πρώτα ξεκινήσαµε από αυτόν. 
 
 Στην παρακάτω εικόνα φαίνονται οι δυο (2) από τις τρεις (3) βάσεις του 
κινητήρα. Για την κατασκευή τους, χρειαστήκαµε δυο (2) ελάσµατα και δυο (2) 
λαστιχένιες βάσεις (για την απορρόφηση των κραδασµών), µε τα οποία καταφέραµε 
να στηρίξουµε τον κινητήρα πάνω στον πάγκο.  
 
 
 

 
οι δυο από τις τρεις στηρίξεις 
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 Φυσικά για να στηριχτεί σωστά ο κινητήρας χρειάζεται τουλάχιστον τρεις (3) 
βάσεις. Για την τρίτη βάση στήριξης, όπως φαίνεται στην παρακάτω εικόνα, 
χρησιµοποιήθηκε η ίδια βάση που διέθετε ο κινητήρας όταν ήταν τοποθετηµένος στο 
σασί του αυτοκινήτου.  
 
 
 

 
βάση στήριξης 

 
 
 

 
 Μετά την τοποθέτηση του κινητήρα, τα υπόλοιπα περιφερειακά τοποθετήθηκαν 
πιο εύκολα, διότι ακολουθήσαµε τις διαδροµές των καλωδιώσεων και των 
σωληνώσεων που είχαµε. 
 



 

σελ. 56 

 

 Το σύστηµα ψύξης, µας έδειξε από µόνο του πως έπρεπε να αναπτυχθεί από το 
µήκος και τις καµπύλες των κολάρων του ψυγείου, αφού τοποθετήθηκε στο ίδιο 
ύψος, µε ίδιες διαδροµές και µε την ίδια φιλοσοφία που είχε όταν ήταν τοποθετηµένο 
στο σασί του αυτοκινήτου. 
 

 
 

Για να είναι πιο ολοκληρωµένο το κύκλωµα ψύξης, κρατήσαµε και το στοιχείο 
(condenser) του καλοριφέρ ώστε να µην µειωθεί η διαδροµή του ψυκτικού µέσου. 
 

 
 Για το σύστηµα τροφοδοσίας καυσίµου, χρησιµοποιήσαµε ένα δοχείο 
καυσίµου ενός (1) Lt µε διαγράµµιση, που µας επιτρέπει να µετράµε την κατανάλωση 
του κινητήρα, από το οποίο αντλείται η βενζίνη µέσω της µηχανικής αντλίας που 
διαθέτει ο κινητήρας. Στη διαδροµή από το ρεζερβουάρ µέχρι την αντλία, 



 

σελ. 57 

 

παρεµβάλλεται ένα φίλτρο βενζίνης το οποίο είναι απαραίτητο για κάθε µηχανή 
εσωτερικής καύσης. 
 

   
               δοχείο βενζίνης                             φίλτρο βενζίνης                              αντλία βενζίνης 
 
 Για την εξαγωγή των καυσαερίων από τον κινητήρα χρησιµοποιήσαµε  την ίδια 
εξάτµιση που υπήρχε στο όχηµα. Για να την προσαρµόσουµε στην κατασκευή και να 
µην ξεπεράσει τις διαστάσεις του πλαισίου, την τροποποιήσαµε κατάλληλα 
χρησιµοποιώντας καµπύλες από ανοξείδωτη σωλήνα ίδιας διαµέτρου. 

 

 
σύστηµα εξαγωγής καυσαερίων 

 Το ηλεκτρικό κύκλωµα αποτελείται, από την µπαταρία, το δυναµό, την µίζα, 
τον πολλαπλασιαστή, το διανοµέα, τα µπουζοκαλώδια, και τα µπουζί. 
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                                        µίζα                                                                        δυναµό 
 
 
 

      
                                  πολλαπλασιαστής                                                 διανοµέας 
  
Επειδή ο πίνακας οργάνων του αυτοκινήτου δεν διέθετε στροφόµετρο, κατασκευάσαµε 
ένα δικό µας πίνακα οργάνων που τοποθετήσαµε ένα στροφόµετρο, ένα διακόπτη 
on/off για τα ρεύµατα, µια µίζα, και ενδεικτικές λυχνίες που µας βοηθούν στη σωστή 
λειτουργία του κινητήρα.  
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5.5   ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΚΙΝΗΤΗΡΑ ΑΠΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ (tolerance data) 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
6.   ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ ΩΣ ΕΠΟΠΤΙΚΟ ΜΕΣΟ 
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 Μέσω αυτής της κατασκευής, ο υπεύθυνος καθηγητής του εργαστηρίου των 
Μ.Ε.Κ., θα µπορεί να πραγµατοποιήσει ασκήσεις χρήσιµες για την διδασκαλία του 
εργαστηριακού µαθήµατος. Οι σπουδαστές θα µπορούν να κάνουν ρυθµίσεις στον 
κινητήρα και να δουν πως επηρεάζεται η λειτουργία του.  
 
 Ο συγκεκριµένος κινητήρας, λόγω της παλαιότερης τεχνολογίας που διαθέτει, 
µας επιτρέπει να δούµε ευκολότερα κάποιες ρυθµίσεις, οι οποίες πλέον, στους 
σύγχρονους κινητήρες, γίνονται ηλεκτρονικά. 
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7.   ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑ 
 

Η κατασκευή αυτή είναι χρήσιµη σε ένα εργαστήριο Μ.Ε.Κ.. Ο αρµόδιος 
καθηγητής έχει έτσι την ευκαιρία να διδάξει τους φοιτητές του, σε εργαστηριακό 
περιβάλλον,  ασκήσεις που θα µπορούσαν να µελετηθούν µόνο µέσω έντυπης µορφής 
(βιβλία, σηµειώσεις). Έτσι, οι φοιτητές µπορούν να µελετήσουν  κάνοντας ρυθµίσεις 
πάνω στον κινητήρα , να δουν τις µεταβολές στην λειτουργία του (αβάνς), και να 
εξετάσουν το πλήρες κύκλωµα  του κινητήρα και των περιφερειακών του 
ανεπτυγµένο σε ένα σιδερένιο πλαίσιο. 
 

Οι εταιρείες που προµηθεύουν τα εργαστήρια µε εποπτικά µέσα χρεώνουν 
4.000 µε 5.000 ευρώ µια κατασκευή σαν και αυτή. Εµείς έχοντας στην κατοχή µας τον 
κινητήρα µε όλα τα περιφερειακά του, καθώς και τα περισσότερα από τα εργαλεία 
που χρειαστήκαµε, όπως τον τροχό, την ηλεκτροκόλληση, το παλάγκο και διάφορα 
άλλα εργαλεία, καταφέραµε και περιορίσαµε το κόστος περίπου στα 400 ευρώ. 
 
 Τα υλικά που χρειάστηκε να αγοράσουµε ήταν, τα σίδερα, τα ροδάκια 
επαγγελµατικού τύπου για να αντέχουν το βάρος της κατασκευής, τα όργανα του 
πίνακα ελέγχου, το χρώµα που βάφτηκε η κατασκευή, και αρκετά αναλώσιµα που 
χρειάστηκαν για τον κινητήρα. 
 
Ενδεικτικά το κόστος των υλικών ήταν:  
 

• Στραντζαριστά σίδερα. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .100 ευρώ 
• 4 ροδάκια επαγγελµατικού τύπου  
     (75kg αντοχή ανά τεµ.) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .80 ευρώ 
• Υλικά βαφής . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .20 ευρώ 
• Υλικά του πάνελ και καλωδιώσεις 
     (µίζα, στροφόµετρο, λυχνίες, διακόπτης, κ.τ.λ.) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 60 ευρώ 
• Ηλεκτρόδια, τάπες, δεµάτια  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 30 ευρώ  
• Υλικά καθαρισµού . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 20 ευρώ 
• Λάδι κινητήρα, φίλτρα, υγρό ψυγείου (paraflu) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .50 ευρώ 
• Ντίζες, χειριστήρια (γκαζιού και τσόκ),  

δοχείο βενζίνης και λοιπά αναλώσιµα . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 50 ευρώ 
 

Το κόστος αυτό που αναφέρεται παραπάνω, θα µπορούσε να αυξηθεί 
δραµατικά αν δεν είχαµε στη κατοχή µας τον κινητήρα µε τα περιφερειακά του, που 
έχουν το µεγαλύτερο κόστος. Επίσης ο χώρος που είχαµε στη διάθεσή µας για την όλη 
κατασκευή, ήταν απαραίτητος. Σε αντίθετη περίπτωση η αγορά του κινητήρα και η 
ενοικίαση ενός χώρου, θα µπορούσε να επιβαρύνει το κόστος κατασκευής του 
εποπτικού αυτού µέσου. 
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8.   ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ 
 
 
 
• Βιβλιοθήκη εργαστηρίου Μ.Ε.Κ. 

 
 
• www.arthursclipart.org 

 
 
• www.thalys.gr 

 
 
• el.wikipedia.org 
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• Tolerance data 


