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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 
 
   Η συγκεκριµένη  πτυχιακή εργασία ασχολείται µε τα Κέντρα Τεχνικού 
Ελέγχου Οχηµάτων και την συµβολή τους στην µείωση της ρύπανση των 
πόλεων απο επιβατικά οχήµατα και ελαφρά φορτηγά είτε µε 
βενζινοκινητήρα είτε µε πετρελαιοκινητήρα. 
 
   Στην αρχή γίνεται µια αναφορά στους εκπεµπόµενους  ρύπους και  στις 
κύριες πηγές τους µε έµφαση σε αυτούς που προέρχονται από τις 
µεταφορές και κυρίως τα επιβατικά και αλαφρά φορτηγά οχήµατα. 
Αναλύονται σε πρωτογενείς και δευτερογενείς και εξετάζονται οι επιπτώσεις 
τους στην ανθρώπινη υγεία. 
 
   Στην συνέχεια αναλύονται τα όρια εµποµπής ρύπων, οι ισχύουσες 
νοµοθεσίες και τα πρότυπα της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Επίσης 
παρουσιάζονται και αναλύονται οι θεσµοθετηµένοι κύκλοι οδήγησης σε 
Ευρώπη, Αµερική και Ιαπωνία για επιβατικά και ελαφρά φορτηγά οχήµατα. 
 
   Έπειτα αναλύεται ολόκληρη η διαδικασία που αφορά τον περιοδικό 
έλεγχο στα Κέντρα Τεχνικού Ελέγχου Οχηµάτων, από την προετοιµασία του 
οχήµατος µέχρι την ολοκλήρωση της διαδικασίας. Γίνεται ανάλυση αυτής 
σε όλες της τις παραµέτρους, δίνοντας όµως περισότερο βάρος στην 
µέτρηση των εκποµπόµενων ρύπων που είναι και το σηµαντικό στοιχείο 
που µας παρέχει πληροφορίες για την κατάσταση του κινητήρα και τη 
συµβολή του οχήµατος στην επιβάρυνση του περιβάλλοντος των πόλεων. 
 
   Το πειραµατικό µέρος της παρούσας εργασίας, περιλαµβάνει ανάλυση 
καταγεγραµµένων στοιχείων για εκποµπές καυσαερίων που έχουν ληφθεί 
από Ιδιωτικό ΚΤΕΟ του νοµού Λασιθίου. Τα στοιχεία αυτά  περιλαµβάνουν 
δεδοµένα για τις εκποµπές πλήθους οχηµάτων (HC, CO για καταλυτικά 
βενζινοκίνητα και µετρήσεις καπνού για καταλυτικά και µη 
πετρελαιοκίνητα). 
 
   Τα αποτελέσµατα που προκύπτουν από την επεξεργασία των δεδοµένων 
αποκαλύτπουν κατα πόσο το οχήµατα που κυκλοφορούν είναι ρυπογόνα, 
ποια από αυτά πληρούν τις προδιαγραφές και ποια όχι. Επίσης βγαίνουν 
χρήσιµα συµπεράσµατα για το πόσο η ηλικία του οχήµατος, η τεχνολογία 
που χρησιµοποιεί και το µέγεθος του κινητήρα επηρεάζει την εκποµπή των 
ρύπων. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1:ΕΚΠΟΜΠΕΣ ΡΥΠΩΝ. 

 

1.1.1  ∆ιαφοροι τύποι ατµοσφαιρικών ρύπων. 

 

   Η ατµοσφαιρική ρύπανση είναι ευµετάβλητη και υπάρχουν πολλοί και 

διαφορετικοί ρύποι που την επηρεάζουν.1 

 

   Οι ρύποι µπορούν να διακριθούν σε δύο οµάδες:2 

 

• Τους πρωτογενείς ρύπους – οι οποίοι προέρχονται από ανθρώπινες 

διεργασίες,εκπέµπονται απευθείας από τις διάφορες πηγές στην 

ατµόσφαιρα. 

 

• Τους δευτερογενείς ρύπους – οι οποίοι προέρχονται από την 

αλληλεπίδραση των πρωτογενών ρύπων µε την ατµόσφαιρα. 

 
1.1.2 Πηγές ατµοσφαιρικής ρύπανσης. 
 

   Οι ανθρώπινες δραστηριότητες είναι η βασική πηγή της ατµοσφαιρικής 

ρύπανσης.Η χρήση ενέργειας στις κατοικίες µας,οι βιοµηχανικές 

δραστηριότητες,οι µεταφορές και η γεωργία είναι οι βασικές ενέργειες που 

έχουν συνδεθεί άµεσα µε τις εκποµπές ρύπων. 

   Ρύποι που σχετίζονται µε την κυκλοφορία. Τα 

αέρια και τα σωµατίδια που εκλύονται από τα 

αυτοκίνητα και τα άλλα οχήµατα 

περιλαµβάνουν ένα πολύπλοκο µείγµα ρύπων.Η 

διάβρωση του υλικού του οδοστρώµατος και η 

φθορά των ελαστικών και των φρένων συµβάλλουν 

και αυτά στη δηµιουργία ρύπων. 

 

Εικόνα 1.1: Τα εργοστάσια, βασική πηγή ρύπανσης. 
http://naturahellas.blogspot.gr/2014_01_01_archive.html 
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   Πηγές καύσης σε σταθερές εγκαταστάσεις. 

Η καύση ορυκτών καυσίµων,όπως γαιάνθρακα και πετρελαίου,τόσο σε 

εργοστάσια παραγωγής ηλεκτρικής ενέργειας (Εικόνα 1.5) όσο και στις 

κατοικίες, αποτελεί µείζονα πηγή ατµοσφαιρικής ρύπανσης. 

 

 
1www.gr.european-lnng-foundation.org/17 

 

2 http://archivehealth.in.gr/environ/default.asp 

          In.gr,15/09/2013. 

 

1.1.3 Εκποµπές αερίων ρύπων. 

 

    Αντίθετα µε την κοινή αντίληψη,το µεγαλύτερο ποσοστό των 

παραγόµενων αέριων ρύπων προέρχεται από καθαρά φυσικές πηγές.Με τον 

όρο φυσικές πηγές αναφερόµαστε στις πηγές εκποµπών αερίων ρύπων  που 

δεν οφείλονται  στην ανθρώπινη δραστηριότητα.Παρ’ όλα αυτά οι 

ανθρωπογενείς  εκποµπές είναι κυρίως υπεύθυνες για τα µεγάλα  

περιβαλλοντικά προβλήµατα που εµφανίσθηκαν.Αυτό οφείλεται βεβαίως 

στην ανατροπή της φυσικής ισορροπίας αλλά επίσης και  στην 

µεγάλη πυκνότητα των  εκποµπών από ανθρωπογενείς εκποµπές οι οποίες 

συγκεντρώνονται σε µικρές γεωγραφικές περιοχές ( κυρίως αστικές περιοχές 

και βιοµηχανικές ζώνες).Αντίθετα,η καλή διασπορά των φυσικών πηγών ανά 

την υφήλιο προσφέρει τη δυνατότητα καλύτερης ανάµιξης των ρύπων µε τον 

καθαρό αέρα.Κατά συνέπεια, µε κάποιες µικρές εξαιρέσεις,οι εκποµπές 

αερίων ρύπων από φυσικές πηγές από µόνες τους δεν οδηγούν σε υψηλές 

συγκεντρώσεις.3 
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1.1.4 Φυσικές Πηγές. 

 

    H χλωρίδα της γης αποτελεί την µεγαλύτερη φυσική πηγή εκποµπής 

αερίων ρύπων.Τα δέντρα και τα φυτά,παρά την συµβολή τους στην 

µετατροπή,µέσω της φωτοσύνθεσης,του διοξειδίου του άνθρακος της 

ατµόσφαιρας σε οξυγόνο,αποτελούν τα ίδια τη µεγαλύτερη πηγή 

υδρογονανθράκων του πλανήτη.Οι ωκεανοί αποτελούν τη δεύτερη 

σηµαντικότερη πηγή «φυσικών» ρύπων.Η δράση των βενθικών και 

φυτοπλαγκτονικών οργανισµών οδηγεί στην παραγωγή µεγάλων ποσοτήτων 

θειούχων ενώσεων.Επιπλέον,η µηχανική δράση των κυµάτων προκαλείτη 

διάβρωση των πετρωµάτων και την παραγωγή σωµατιδίων µε µέγεθος ικανό 

ώστε να είναι δυνατή η αιώρησή τους στην ατµόσφαιρα. Τέλος, ο άνεµος 

συµπαρασύρει υδροσταγονίδια που περιέχουν άλατα αποτελώντας, έτσι, 

συνεχή πηγή ατµοσφαιρικών αιωρηµάτων (αεροζόλ). 

    Ατµοσφαιρικά αιωρήµατα δηµιουργούνται ωστόσο και από την επίδραση 

του ανέµου στο έδαφος και τα στοιχεία που βρίσκονται στην επιφάνειά 

του.Σε κάποιες περιπτώσεις, τα αιωρούµενα σωµατίδια είναι δυνατό να 

φτάσουν ή και να ξεπεράσουν τα θεσπισµένα όρια προστασίας. Αποτέλεσµα 

των υψηλών συγκεντρώσεων αποτελεί η µείωση της ορατότητας της 

ατµόσφαιρας. 

 

3fysikoiporoi.blogspot.com/2011, Αναρτήθηκε από Stavros Polymeros. 
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   Μια άλλη σηµαντική πηγή φυσικών ρύπων αποτελεί και η καύση της 

βιοµάζας. Με τον όρο αυτό αναφερόµαστε στις εκτεταµένες πυρκαγιές που 

λαµβάνουν  χώρα σε δάση και χορτολειβαδικές εκτάσεις και που δεν 

οφείλονται στις ανθρώπινες δραστηριότητες. Τέτοιες πυρκαγιές συναντάµε 

συχνά κατά τις θερινές περιόδους του έτους, λόγω των υψηλών 

θερµοκρασιών που σηµειώνονται, είτε µετά από ισχυρές 

καταιγίδες, λόγω των κεραυνών.Τέλος, µιλώντας για φυσικές πηγές, δε θα 

µπορούσαµε να παραλείψουµε τα ηφαίστεια.Η έκρηξη ενός ηφαιστείου 

παράγει µεγάλες ποσότητες αιωρούµενων σωµατιδίων. 

 

 

Εικόνα 1.2: Οι κυριότερες από τις πηγές παραγωγής αερίων που 

ευθύνονται για την ατµοσφαιρική ρύπανση. 

(http://kpe-kastor.kas.sch.gr/biodiversity_site/b/chemical_pollution.htm) 
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1.1.5 Αυτοκίνητο 

 

   Μέσα στην πληθώρα των ρυπογόνων δραστηριοτήτων µιας σύγχρονης 

πόλης, η χρήση του ιδιωτικού αυτοκινήτου αποτελεί την σηµαντικότερη 

συνεισφορά του πολίτη στην ρύπανση της περιοχής.3Παρά την µικρή, 

σχετικά, συνεισφορά κάθε µεµονωµένου αυτοκινήτου,η ρύπανση από τον 

µεγάλο αριθµό τους προστίθεται για να αποτελέσει την µεγαλύτερη απειλή 

για την ποιότητα του αέρα στις µεγαλουπόλεις. 

   Η ισχύς που είναι απαραίτητη για την κίνηση του αυτοκινήτου 

προέρχεται από την καύση του καυσίµου σε µια µηχανή εσωτερικής 

καύσης.Η ρύπανση προέρχεται τόσο από τα προϊόντα της καύσης (τυπικά 

από την εξάτµιση του αυτοκινήτου) όσο και από την εξάτµιση του 

καύσιµου.Η βενζίνη και το ντίζελ είναι µίγµατα υδρογονανθράκων, ενώσεις 

που περιέχουν άτοµα υδρογόνου και άνθρακα.Κατά την 

διάρκεια της καύσης σε µια τέλεια µηχανή,το οξυγόνο του αέρα θα 

µετέτρεπε το υδρογόνο σε νερό και τον άνθρακα σε διοξείδιο του άνθρακα. 

Το άζωτο του αέρα δεν θα επηρεαζόταν. 

 

3Πελεκάση Κ., Σκούρος Μ., (1992): Η Ατµοσφαιρική Ρύπανση στην Ελλάδα, 

WWF,εκ. Παπατζής, Αθήνα. 

 

Σχηµατικά αυτό θα µπορούσαµε να το παρουσιάσουµε ως εξής: 

 

(υδρογονάνθρακες) + ΑΕΡΑΣ (οξυγόνο και άζωτο) ==> 

∆ΙΟΞΕΙ∆ΙΟ ΤΟΥ ΑΝΘΡΑΚΑ + ΝΕΡΟ + άζωτο + θερµότητα 

 

   Σε πραγµατικές συνθήκες όµως τα πράγµατα είναι διαφορετικά.Η καύση 

στη µηχανή του αυτοκινήτου δεν είναι τέλεια µε αποτέλεσµα να 

εκπέµπονται ρύποι από την εξάτµιση του αυτοκινήτου (κυρίως 

υδρογονάνθρακες και µονοξείδιο του άνθρακα).Επιπρόσθετα, λόγω των 

υψηλών πιέσεων και θερµοκρασιών που αναπτύσσονται στην µηχανή το 

οξυγόνο και το άζωτο του αέρα αντιδρούν σχηµατίζοντας οξείδια του 

αζώτου. Σε µια τυπική περίπτωση έχουµε: 
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ΚΑΥΣΙΜΟ (υδρογονάνθρακες) + ΑΕΡΑΣ (οξυγόνο και άζωτο) ==> 

∆ΙΟΞΕΙ∆ΙΟ ΤΟΥ ΑΝΘΡΑΚΑ+νερό +ΑΚΑΥΣΤΟΙ Υ∆ΡΟΓΟΝΑΝΘΡΑΚΕΣ 

+ΟΞΕΙ∆ΙΑ ΑΖΩΤΟΥ + ΜΟΝΟΞΕΙ∆ΙΟ ΤΟΥ ΑΝΘΡΑΚΑ + θερµότητα 

 

   Πρέπει εδώ να τονιστεί ότι η καύση στις µηχανές Diesel είναι πιο πλήρης 

απ’ ότι στους βενζινοκινητήρες οπότε και οι εκποµπές υδρογονανθράκων 

και µονοξειδίου του άνθρακα είναι µικρότερες. Αντίθετα οι κινητήρες Diesel 

έχουν µεγαλύτερη συνεισφορά στην εκποµπή των σωµατιδίων και στις 

οσµές. 

   Οι υδρογονάνθρακες και τα οξείδια του αζώτου που εκπέµπονται από τα 

αυτοκίνητα,µε την παρουσία της ηλιακής ακτινοβολίας,σχηµατίζουν το 

όζον,ίσως το πιο επικίνδυνο συστατικό του φωτοχηµικού νέφους των 

πόλεων.Συµπληρωµατικά, το διοξείδιο του άνθρακα, αν και ακίνδυνο για 

την υγεία είναι το σηµαντικότερο θερµοκηπιακό αέριο µε µεγάλη 

συνεισφορά στην παγκόσµια µεταβολή του κλίµατος. 

   Το πρόβληµα της ρύπανσης της ατµόσφαιρας απ' το αυτοκίνητο δεν είναι 

νέο και δεν υπάρχει µόνο στη χώρα µας.Είναι ένα πρόβληµα παγκόσµιο 

που το αντιµετωπίζουν όλες οι ανεπτυγµένες και πολλές αναπτυσσόµενες 

χώρες.Η καταπολέµησή του προβληµατίζει σοβαρά κυβερνήσεις και 

ειδικούς, γιατί έχει αρχίσει να παίρνει εκρηκτικές διαστάσεις. 

 

Εικόνα 1.3: Μια ενδιαφέρουσα απεικόνιση της ρύπανσης των αυτοκινήτων 

από τη WWF. 

(http://www.kazam.gr/online/node/156234) 
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1.2 Οι ρυπαντές,από πού προέρχονται και τι προκαλούν. 

    

   Οι ατµοσφαιρικοί ρύποι που κατά κύριο λόγο απασχολούν τις ανά τον 

κόσµο υπηρεσίες προστασίας του περιβάλλοντος είναι οι παρακάτω: το 

διοξείδιο του θείου,το µονοξείδιο του άνθρακα,τα οξείδια του αζώτου,οι 

υδρογονάνθρακες,το όζον,ο καπνός,τα αιωρούµενα σωµατίδια και ο 

µόλυβδος.4 
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Πίνακας 1.2: Οι ρυπαντές, τα όριά τους, τι προκαλούν. 

4  http://www2.nature.nps.gov/ard/arlesson.pdf 

 

 

1.2.1 Πρωτογενείς ρύποι 

 

� ∆ιοξείδιο του θείου (SO2). 

 

 
Εικόνα 1.4: ∆ιοξείδιο του θείου (SO2). 

http://www.windows2universe.org/physical_science/chemistry/sulfur_o

xides.html&edu=high 
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   Το διοξείδιο του θείου είναι αέριο,άχρωµο,άοσµο σε χαµηλές 

συγκεντρώσεις αλλά µε έντονη ερεθιστική οσµή σε πολύ υψηλές 

συγκεντρώσεις.5   

   Το 80% των ανθρωπογενών εκποµπών διοξειδίου του θείου προέρχεται 

από την καύση ορυκτών καυσίµων από σταθερές πηγές (βιοµηχανία, 

θέρµανση).Από αυτό,το 85% αποτελεί εκποµπές από σταθµούς παραγωγής 

ηλεκτρικής ενέργειας ενώ µόνο το 2% οφείλεται στις εκποµπές του τοµέα 

των µεταφορών.Σηµαντικές πηγές αποτελούν 

επίσης τα διυλιστήρια πετρελαίου και τα εργοστάσια επεξεργασίας χαλκού. 

   Μειώνει την ορατότητα της ατµόσφαιρας και αυξάνει την οξύτητα των 

επιφανειακών υδάτων (λιµνών και ποταµών).Τέλος, επιδρά στα δοµικά 

υλικά και προκαλεί σηµαντικές φθορές στο πολιτιστική µας κληρονοµιά 

καθώς το Η2SO4 προσβάλει το ανθρακικό ασβέστιο των µαρµάρων και το 

µετατρέπει σε γύψο. 

5http://www.thefreedictionary.com/SO2 

http://www.windows2universe.org/physical_science/chemistry/sulfur_oxides.

html&edu=high 

 

� Μονοξείδιο του άνθρακα (CO). 

 

 

Εικόνα 1.5: Μονοξείδιο του άνθρακα (CO). 

http://www.windows2universe.org/physical_science/chemistry/carbon_monox

ide.html&edu=high 
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   Το µονοξείδιο του άνθρακα είναι άχρωµο,άοσµο και άγευστο. 

Παράγεται από την ατελή καύση υλικών που περιέχουν άνθρακα αλλά και 

από ορισµένες βιολογικές και βιοµηχανικές διεργασίες.Κύρια πηγή του 

όµως είναι τα βενζινοκίνητα αυτοκίνητα (70% των εκποµπών CO). Όπως και 

κάθε εστία καύσης, οι κινητήρες των αυτοκινήτων και των άλλων 

τροχοφόρων εκπέµπουν µια σειρά ρύπων στο περιβάλλον εξαιτίας του 

γεγονότος,ότι στην πράξη ποτέ δεν είναι δυνατό να γίνει τέλεια καύση. 

 

   Η ρύπανση λοιπόν που προκαλείται απ' αυτούς, είναι αποτέλεσµα 

ατελούς καύσης και ο έλεγχος της αποτελεί ένα ιδιαίτερα πολύπλοκο 

πρόβληµα, αφού οι κινητήρες των τροχοφόρων λειτουργούν κάτω από 

συνεχώς µεταβαλλόµενες συνθήκες(αυξοµείωση του φορτίου και των 

στροφών).Όπου εξετάζουµε τα αίτια και τις πηγές της ρύπανσης της 

ατµόσφαιρας,παρουσιάζουµε τις ρυπαντικές ουσίες και την προέλευση τους 

και αναλύουµε τα µέτρα που λήφθηκαν και αυτά που θα έπρεπε να είχαν 

ληφθεί για τη µείωση της συµµετοχής του αυτοκινήτου στη ρύπανση 

αυτή.Υψηλές συγκεντρώσεις του µπορούµε να συναντήσουµε σε κλειστά 

µέρη όπως χώροι στάθµευσης,ελλιπώς αεριζόµενες υπόγειες διαβάσεις ή 

κατά µήκος των δρόµων σε περιόδους κυκλοφοριακής αιχµής.Η 

διαχρονική πορεία του CO αντανακλά τα κυκλοφοριακά χαρακτηριστικά 

του σηµείου µέτρησης.Οι υψηλότερες συγκεντρώσεις απαντώνται τις 

πρωινές ώρες και τις µεταµεσηµβρινές ώρες. 

 

� Αιωρούµενα σωµατίδια. 
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Εικόνα 1.6: Μέγεθος αιωρούµενων σωµατίδιων. 
http://www.kireas.org/information.htm 

 

   Με τον όρο αιωρούµενα σωµατίδια,χαρακτηρίζουµε τα,υγρά ή στερεά, 

σωµατίδια που βρίσκονται σε ελεύθερη µορφή στον αέρα και έχουν 

κατάλληλες διαστάσεις και ειδικό βάρος που τους επιτρέπουν να 

παραµένουν σε αιώρηση για µεγάλα χρονικά διαστήµατα6.Το µέγεθός τους 

(διάµετρος) κυµαίνεται από 0,0002 µm ως 500 µm ενώ η χηµική τους 

σύσταση ποικίλει και αντανακλά την πηγή από την οποία 

προέρχονται.Κύριες ανθρωπογενείς πηγές τους είναι οι βιοµηχανικές 

δραστηριότητες και ειδικά η παραγωγή τσιµέντου και γύψου,τα χυτήρια 

µεταλλευµάτων,οι κατασκευές και οι αγροτικές δραστηριότητες.                

Σηµαντικές φυσικές πηγές αποτελούν η διάβρωση των εδαφών και των 

πετρωµάτων,η ηφαιστειακή δραστηριότητα,το σπρέι της θάλασσας 

και η καύση της βιοµάζας. 

 

6www.air-quality.gr/pm.php 

2009 www.air-quality.gr 
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� Καπνός. 

 

 
Εικόνα 1.7: Καπνός. 

http://www.i-live.gr/ifaisteio-aitna/ 

 

   Σαν καπνός αναφέρονται τα µικρά σωµατίδια τα οποία προέρχονται από 

ατελείς καύσεις και αποτελούνται κυρίως από άνθρακα και άλλα καύσιµα 

υλικά7.Το µέγεθός τους είναι σχετικά µικρό,µέχρι 1 µm,αλλά είναι ορατά 

λόγω της µεγάλης ποσότητας τους. 

 

7http://el.wiktionary.org/wiki/%CE%BA%CE%B1%CF%80%CE%BD%CF%8C

%CF%82 

 

� Υδρογονάνθρακες (HC). 

 

 

  

           Εικόνα 1.8: Υδρογονάνθρακες (HC). 
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http://www.chemistryland.com/ElementarySchool/BuildingBlocks/BuildingOr

ganic.htm 

 

   Μια άλλη κατηγορία ενώσεων,µε σηµαντική επίδραση στην ανθρώπινη 

υγεία, είναι οι υδρογονάνθρακες8.Με τη συνδροµή τους 

σχηµατίζονται,δευτερογενώς,όζον, φορµαλδεΰδη και διάφορα φωτοχηµικά 

οξειδωτικά.Κύρια πηγή υδρογονανθράκων είναι η χλωρίδα και κυρίως τα 

δέντρα,ενώ µόνο το 15% των εκποµπών προέρχεται από τις ανθρώπινες 

δραστηριότητες.Το µεγαλύτερο ποσοστό πηγάζει από την καύση ορυκτών 

καυσίµων και από τις διαφεύγουσες εκποµπές µηχανών εσωτερικής καύσης 

και από διυλιστήρια πετρελαίου.Κατά τη διάρκεια του χειµώνα,κύρια πηγή 

τους είναι οι κεντρικές θερµάνσεις και η βιοµηχανία ενώ το καλοκαίρι 

(λόγω αυξηµένων εξατµίσεων) το µεγαλύτερο ποσοστό τους προέρχεται από 

τα αυτοκίνητα. 

 

8http://www.epa.gov/oar/oaqps/peg_caa/pegcaain.html 

 

� Μόλυβδος (Pb). 

 

 
Εικόνα 1.9: Μόλυβδος. 

http://www.northernih.com/Lead.html 

  

  Ο µόλυβδος προστίθεται ως αντικροτικό στα καύσιµα9.Με τη αλλαγή της 

σύστασης του στόλου των αυτοκινήτων και µε τη χρήση της αµόλυβδης 
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βενζίνης παρουσιάζεται σηµαντική µείωση στις συγκεντρώσεις του.Πλην των 

αυτοκινήτων,άλλες πηγές µολύβδου αποτελούν η χρήση γαιανθράκων,οι 

βαριές βιοµηχανίες, τα χυτήρια µεταλλευµάτων, τα εργοστάσια µπαταριών 

και η καύση των  απορριµµάτων. 

 

9archivehealth.in.gr › health › Περιβάλλον 

 

1.2.2 ∆ευτερογενείς ρύποι. 

 

� Όζον (Ο3). 

 

 
Εικόνα 1.10: Αντιδράσεις του όζοντος. 

http://kireas.org/monada_ygeia.htm 

 

   Το όζον δεν εκπέµπεται κατευθείαν στην ατµόσφαιρα αλλά παράγεται 

µετά από µια σειρά αντιδράσεων10.Ο συνδυασµός των οξειδίων του αζώτου, 

των διαφόρων υδρογονανθράκων και του ηλιακού φωτός είναι δυνατό να 

εκκινήσει µια σειρά πολύπλοκων χηµικών αντιδράσεων που σαν προϊόντα 

έχουν µια σειρά από δευτερογενείς ρύπους, ο κυριότερος από τους οποίους 

είναι το όζον.Οι διαδικασίες δηµιουργίας του όζοντος µπορούν να 

εκφρασθούν µε µια απλή ποιοτική αντίδραση:Το όζον είναι ο κυριότερος 

ρύπος της φωτοχηµικής ρύπανσης των πόλεων και γι’ αυτό χρησιµοποιείται 
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σαν δείκτης της.Είναι αέριο άχρωµο,µε έντονη οσµή και οξειδωτική 

δράση.Η χρονική κατανοµή του ρύπου παρουσιάζει µέγιστο κατά τις 

πρώτες µεταµεσηµβρινές ώρες.To βράδυ,αντίθετα, παρουσιάζονται οι 

χαµηλότερες συγκεντρώσεις κυρίως λόγω της απουσίας φωτός,και συνεπώς 

αδυναµίας παραγωγής όζοντος. 

   Οι εποχικές διακυµάνσεις στα επίπεδα του όζοντος έχουν άµεση σχέση µε 

τις αντιδράσεις σχηµατισµού του και ιδιαίτερα µε την απαιτούµενη ηλιακή 

ακτινοβολία.Οι µέγιστες συγκεντρώσεις παρουσιάζονται,λοιπόν, την θερµή 

περίοδο του έτους όπου τόσο η ένταση της ηλιακής ακτινοβολίας όσο και η 

διάρκεια της ηµέρας είναι µεγαλύτερες. 

   Λόγω των πολύπλοκων χηµικών αντιδράσεων που οδηγούν είτε στον 

σχηµατισµό είτε στην καταστροφή του, οι υψηλές συγκεντρώσεις όζοντος 

δεν συνδυάζονται µε υψηλές συγκεντρώσεις οξειδίων του αζώτου.           

Χαρακτηριστικά µπορούµε να αναφέρουµε για την Αθήνα, ότι υψηλές 

συγκεντρώσεις των οξειδίων του αζώτου παρατηρούνται συνήθως στο κέντρο 

της πόλης (λόγω µεγάλων εκποµπών από τα αυτοκίνητα) ενώ τα υψηλότερα 

επίπεδα όζοντος καταγράφονται στα βόρεια 

προάστια. 

 

10http://www.pnas.org/content/101/17/6346.full.pdf 

Renyi Zhang, Wenfang Lei, Xuexi Tie, and Peter Hess, March 10, 2004 
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1.2.3 Επίδραση της ρύπανσης στην ανθρώπινη υγεία. 

 

 

Εικόνα1.11: Επίδραση των αιωρούµενων σωµατιδίων στην ανθρώπινη 

υγεία. 

http://kireas.org/monada_ygeia.htm 

 

   Υγεία είναι η κατάσταση της πλήρους σωµατικής ψυχικής και κοινωνικής 

ευεξίας.Η επίδραση της ρύπανσης του περιβάλλοντος στην ανθρώπινη υγεία 

είναι σηµαντική και εξαρτάται από τη συγκέντρωση το κάθε ρύπου,τη 

διάρκεια της έκθεσης σε αυτόν και την ύπαρξη καρδιαναπνευστικής νόσου 

στον κάθε άνθρωπο11. 

 

Η δράση των ρύπων της ατµόσφαιρας στον άνθρωπο: 
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α) Μονοξείδιο του άνθρακα: αυτός ο ρύπος απορροφάται από το αίµα.Οι 

υψηλές συγκεντρώσεις του διαταράσσουν τη µεταφορά οξυγόνου,ενώ σε 

κλειστούς χώρους µε ατελή καύση προκαλούν λιποθυµία που µπορεί να 

οδηγήσει στο θάνατο. 

 

β) Οξείδια του αζώτου: Τα οξείδια του αζώτου απορροφώνται από το αίµα, 

ενώνονται µε την αιµοσφαιρίνη και παρακωλύουν την οξυγόνωση.Αυτό 

συνεπάγεται  τη βαθµιαία ελάττωση της ενεργού επιφάνειας των πνευµόνων 

και την αφύσικη διόγκωση των µικρών κυψελίδων. Προκαλείται ίνωση και 

εµφύσηµα.Προκαλούν ενοχλήσεις στα µάτια.   

 Το διοξείδιο του αζώτου επηρεάζει το ανθρώπινο ανοσοποιητικό σύστηµα. 

 

γ) ∆ιοξείδιο του θείου: Σε συνδυασµό µε τα αιωρούµενα και τους 

φωτοχηµικούς ρύπους (όζον) το διοξείδιο του θείου αυξάνει τον κίνδυνο 

εµφάνισης πνευµονικών νοσηµάτων και επιδεινώνει προϋπάρχουσες 

παθολογικές καταστάσεις του αναπνευστικού.Η αυξηµένη συγκέντρωση του 

υδρόθειου στην ατµόσφαιρα προκαλεί ναυτία, κεφαλαλγία,δύσπνοια, βήχα, 

απώλεια της όσφρησης και βλάβες του νευρικού συστήµατος. 

 

δ) Αιωρούµενα σωµατίδια: (στερεά ή υγρά σωµατίδια που αιωρούνται στην 

ατµόσφαιρα, π.χ. καπνός).Τα αιωρούµενα σωµατίδια µε διάµετρο 0,1-10 

µικρά, εισδύουν στους πνεύµονες.Εφ΄ όσον υπάρχουν προσροφηµένες 

τοξικές ουσίες, αυτές ασκούν τοξικές επιδράσεις.Τα αιωρούµενα σωµατίδια 

µπορούν να απορροφηθούν στην κυκλοφορία του αίµατος και να 

µεταφερθούν σε άλλα µέρη του σώµατος. 

 

ε) Όζον: (φυσικό συστατικό τη ατµόσφαιρας,το οποίο παράγεται και 

εκπέµπεται,από φωτοτυπικά µηχανήµατα,λάµπες υπεριώδους 

ακτινοβολίας. Ηλεκτροστατικούς καθαριστήρες αέρος κ.λ.π).Η δράση του 

όζοντος είναι κυρίως τοπικά ερεθιστική(απορροφάται από του βλεννογόνους 

και τους οφθαλµούς),αλλά το µικρό ποσοστό της εισπνεόµενης ποσότητας 

εισερχόµενο στην κυκλοφορία,προκαλεί αιµατολογικές 
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διαταραχές.Επιπλέον,συµβάλλει στην προώθηση κυτταρικών διεργασιών 

που οδηγούν στην ανάπτυξη νεοπλασµάτων στο αναπνευστικό σύστηµα του 

ανθρώπου. 

   Ειδικά στους εσωτερικούς χώρους έχει παρατηρηθεί το « σύνδροµο του 

νοσούντος κτιρίου».Αυτό προκαλείται από ρύπους όπως ο καπνός,τα 

σωµατίδια της γύρης,οι ευρωµύκητες,η µούχλα,διάφοροι 

µικροοργανισµοί,τα οξείδια του αζώτου,το ραδόνιο,το µονοξείδιο του 

άνθρακα,ο µόλυβδος, διάφορα συνθετικά χηµικά,και διάφορες εκποµπές 

από οικοδοµικά.Οι ρύποι αυτοί φαίνεται ότι προκαλούν 

δυσφορία,κεφαλαλγία,ναυτία,διάφορους ερεθισµούς,προβλήµατα στο 

αναπνευστικό,εξανθήµατα,κόπωση,υπνηλία ρινική συµφόρηση και 

συσφικτικό άλγος. 

11www.pneumonologist.gr/article.php?article_id=51&lang=gr 

Νίκος ∆. Χαϊνης,Πνευµονολόγος, Ρύπανση ατµοσφαιρικού αέρα και επιπτώσεις 

 

1.2.4 Ρύπανση εσωτερικών χώρων. 

 

   Σύµφωνα µε πρόσφατες έρευνες οι άνθρωποι περνούν µέχρι και το 90% 

του χρόνου τους σε εσωτερικούς χώρους,το µεγαλύτερο µέρος στην οικία 

τους12.Τα τελευταία,όµως, χρόνια ένας αυξανόµενος αριθµός επιστηµονικών 

ερευνών δείχνουν ότι η ποιότητα του αέρα µέσα στα σπίτια µας, καθώς και 

σε άλλα κτίρια,(Εικόνα 1.12) µπορεί να είναι περισσότερο υποβαθµισµένη 

από αυτή του εξωτερικού αέρα ακόµη 

και αυτού των µεγάλων και βιοµηχανικών πόλεων.Έτσι για πολλούς 

ανθρώπους η απειλή για την υγεία τους είναι µεγαλύτερη εξαιτίας της 

έκθεσης τους στην αέρια ρύπανση των εσωτερικών χώρων παρά των 

εξωτερικών.Επιπρόσθετα,οι οµάδες ανθρώπων που είναι εκτεθειµένες στους 

ρύπους των εσωτερικών χώρων για µεγάλα χρονικά διαστήµατα, είναι και οι 

πιο ευαίσθητες,όπως τα µικρά παιδιά,οι ηλικιωµένοι,οι 

άνθρωποι µε χρόνιες παθήσεις,ιδιαίτερα όσοι υποφέρουν από αναπνευστικά 

και καρδιοαγγειακά νοσήµατα. 

   Παρόλο που τα επίπεδα των ρύπων από καθεµιά από τις διαφορετικές 

πηγές δεν θέτει σε ιδιαίτερο κίνδυνο την υγεία,σχεδόν όλα τα σπίτια έχουν 
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πολύ περισσότερες από µία πηγές που συνεισφέρουν στην αέρια ρύπανση 

των εσωτερικών χώρων.Έτσι µπορεί να υπάρξει σοβαρότατη απειλή για την 

υγεία εξαιτίας των αθροιστικών τους αποτελεσµάτων. Επιπλέον ο ανεπαρκής 

αερισµός των κλειστών χώρων αυξάνει τα 

επίπεδα των εσωτερικών ρύπων καθώς δεν ανανεώνεται ο αέρας.Ευτυχώς 

υπάρχουν κάποια µέτρα τα οποία ελαχιστοποιούν τον κίνδυνο από τις 

υπάρχουσες πηγές. 

   Μεταξύ των πηγών εσωτερικής αέριας ρύπανσης περιλαµβάνονται: πηγές 

καύσης προϊόντων πετρελαίου,αερίου,κηροζίνης,άνθρακα,ξύλου και 

καπνού τσιγάρων,µονώσεις που περιέχουν αµίαντο,χρώµατα,χαλιά και 

µοκέτες µε υγρασία,επίπλωση πρεσαρισµένου ξύλου,προϊόντα καθαρισµού 

και συντήρησης,κεντρικές θερµάνσεις και συστήµατα ψύξης και 

ύγρανσης,τοίχοι από τσιµέντο,εντοµοκτόνα αλλά και ρύποι εξωτερικού 

περιβάλλοντος που εισέρχονται στους εσωτερικούς χώρους.Η συµβολή στην 

υποβάθµιση της ποιότητας αέρα από κάθε πηγή εξαρτάται από την 

ποσότητα ρύπου που εκπέµπει και από το πόσο βλαβερός είναι αυτός.Σε 

κάποιες περιπτώσεις παράγοντες όπως το πόσο παλιά είναι µια πηγή και 

πόσο σωστά λειτουργεί (π.χ µια θερµάστρα ή ένας φούρνος) είναι ιδιαίτερα 

σηµαντικοί.Άλλες πηγές όπως τα υλικά δόµησης,η επίπλωση και τα 

συστήµατα κλιµατισµού εκπέµπουν 

ρύπους συνεχώς (λιγότερο ή περισσότερο).Τέλος,πηγές που έχουν σχέση µε 

τις δραστηριότητες στο σπίτι ρυπαίνουν περιστασιακά,όµως υψηλές 

συγκεντρώσεις ρύπων παραµένουν και µετέπειτα στο χώρο για µεγάλα 

χρονικά διαστήµατα.Βασική δράση για την ελάττωση των συγκεντρώσεων 

των ρύπων είναι ο σωστός και συχνός αερισµός των εσωτερικών χώρων. 

   Στην εικόνα 12 δίνονται συνοπτικά οι πιο κοινοί ρυπαντές οι οποίοι είναι 

πιθανό να βρεθούν στον αέρα των περισσοτέρων σπιτιών και εσωτερικών 

χώρων εργασίας και οι πηγές τους. 

   Αξίζει να σηµειωθεί ότι συγκεκριµένοι ρυπαντές από το χώρο εργασίας 

µπορούν να µεταφερθούν στο περιβάλλον του σπιτιού απ’ τα ρούχα. Αυτό 

ήταν η αιτία έκθεσης ολόκληρων οικογενειών εργατών σε επικίνδυνα υλικά, 

όπως ο µόλυβδος (Pb).Για τους εργάτες που απασχολούνταν σε χυτήρια 

χαλκού ή εργοστάσια άσβεστου,από τους λιµενάρχες που παραλάµβαναν 
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αυτό το υλικό µέχρι τους εργάτες που το διανέµανε, υπήρχε σοβαρός 

κίνδυνος. 

 

Εικόνα 1.12: Σηµαντικές πηγές ρύπανσης σε ένα σπίτι. 

 

Επεξήγηση κειµένου εικόνας: 

Formaldehyde-Φορµαλδεύδες 

Organics-Οργανικά 

Biologicals-Βιολογικά 

Respirables-Αναπνεύσιµα 

Combustio-Καύσεις 

Tobacco smoke-Καπνός από τσιγάρα 

Asbestos-Αµίαντος 

Sulfur Dioxide-∆ιοξείδιο του θείου 

Pesticides-Παρασιτοκτόνα 

Lead-Μόλυβδος 

Radon-Ραδόνιο 

Nitrgen Dioxide-∆ιοξείδιο του αζώτου 

Carbon Monoxide-Μονοξείδιο του άνθρακα 

12http://www.env-edu.gr/Documents 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2: OΡΙΑ ΕΚΠΟΜΠΗΣ ΡΥΠΩΝ 

 

2.1 Μείωση των εκποµπών CO 2 από τα οχήµατα 

 

   Οι οδικές µεταφορές συνεισφέρουν περίπου στο ένα πέµπτο των 

συνολικών εκποµπών της ΕΕ από το διοξείδιο του άνθρακα (CO 2),το 

κυριότερο αέριο του θερµοκηπίου13.Εκποµπές CO 2 από τις οδικές 

µεταφορές αυξήθηκαν κατά σχεδόν 23% µεταξύ 1990 και 2010,και χωρίς 

την οικονοµική ύφεση θα µπορούσε να ήταν ακόµη µεγαλύτερο. Οι 

µεταφορές είναι ο µόνος σηµαντικός τοµέας στην ΕΕ,όπου οι εκποµπές 

αερίων του θερµοκηπίου εξακολουθούν να αυξάνονται. 

 

 

Εικόνα 2.1: Η εξέλιξη της αγοράς αυτοκινήτου στην χώρα µας από το 2001 

έως το 2010. 

http://envthink.blogspot.gr/2011/11/co2.html 

 

 Επίσης, στη παραπάνω εικόνα 2.1 εµφανίζεται η εξέλιξη της αγοράς 

αυτοκινήτου στην χώρα µας από το 2001 έως το 2010 όσον αφορά στο 

πλήθος των νέων κυκλοφοριών και στις µέσες εκποµπές CO2.Με µια µατιά 

είναι εµφανής η κρίση που εκδηλώνεται από το 2009 και µετά, αλλάκαι η 
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σηµαντική µείωση των µέσων εκποµπών CO2,λόγω της στροφής σε 

αυτοκίνητα µικρότερου κυβισµού14. 

 

13http://www.dieselnet.com/news/2012/03au.php 

14 March 2012, NTC Australia 

14http://envthink.blogspot.gr/2011/11/co2.html 

Τα µαθηµατικά, το CO2 και η ¨πράσινη¨ ανάπτυξη,30/11/2011 
 

 

2.1.2 Ελαφρά οχήµατα και ισχύουσα νοµοθεσία. 

 

   Ελαφρά οχήµατα - αυτοκίνητα και φορτηγά - είναι µια σηµαντική πηγή 

εκποµπών , που παράγει περίπου το 15% των εκποµπών CO 2. 

 

Σε συνέχεια της Ευρωπαϊκής Επιτροπής η στρατηγική που εγκρίθηκε το 

2007, η ΕΕ έχει θεσπίσει ένα ολοκληρωµένο νοµικό πλαίσιο για τη µείωση 

των εκποµπών CO 2 από τα νέα ελαφρά επαγγελµατικά οχήµατα, ως µέρος 

των προσπαθειών για να διασφαλιστεί ότι ανταποκρίνονται αερίων του 

θερµοκηπίου τους στόχους της για τη µείωση των εκποµπών βάσει του 

Πρωτοκόλλου του Κιότο και πέρα15. 
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Εικόνα 2.3: Στόχος περιορισµού (κόκκινο χρώµα) ή µείωσης (γαλάζιο 

χρώµα)των εκποµπών όπως προβλέπεται στο Παράρτηµα Β του 

Πρωτοκόλλου του Κιότο. Ο στόχος αυτός πρέπει να επιτευχθεί µέσα στην 

πρώτη περίοδο εµπορίας του συστήµατος (περίοδος 2008-2012). Ως έτος 

αναφοράς θεωρείται το έτος 1990. 

http://el.wikipedia.org/wiki/%CE%A0%CF%81%CF%89%CF%84%CF%8C%CE%BA%C

E%BF%CE%BB%CE%BB%CE%BF_%CF%84%CE%BF%CF%85_%CE%9A%CE%B9%CF

%8C%CF%84%CE%BF 

 

 

   Η νοµοθεσία ορίζει δεσµευτικούς στόχους εκποµπών για νέα αυτοκίνητα 

και φορτηγα.Καθώς η αυτοκινητοβιοµηχανία εργάζεται για την επίτευξη των 

στόχων αυτών,οι µέσες εκποµπές πέφτουν κάθεχρόνο16. 

 

15http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/labelling/index 

16http://upload.wikimedia.org/wikipedia/el/1/19/Kyoto%27s_target.JPG 
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   Για τα αυτοκίνητα, οι κατασκευαστές είναι υποχρεωµένοι να εξασφαλίζουν 

ότι τα νέα µοντέλα του στόλου τους δεν θα εκπέµπουν περισσότερο από ό,τι 

κατά µέσο όρο 130 γραµµάρια CO 2 ανά χιλιόµετρο (g CO 2 / km) από το 

2015 και µέχρι το 2020 95g. 

Αυτό συγκρίνεται µε ένα µέσο όρο σχεδόν 160g το 2007 και το 2011 

135.7g. 

 

   Όσον αφορά την κατανάλωση καυσίµου, ο στόχος του 2015 είναι περίπου 

ισοδύναµη µε 5,6 λίτρα ανά 100 χιλιόµετρα (l/100 km), της βενζίνης ή 4,9 

l/100 km του πετρέλαιο.Ο στόχος για το 2020 ισοδυναµεί περίπου σε 4,1 

l/100 km της βενζίνη ή 3,6 l/100 km του πετρέλαιο. 

 

   Τον Ιούλιο του 2012, η Επιτροπή πρότεινε νοµοθεσία που καθορίζει τις 

λεπτοµέρειες για την εφαρµογή των στόχων του 2020.Η Επιτροπή σκοπεύει 

να εκδώσει µια ανακοίνωση στα τέλη του 2012 ζητώντας τις 

απόψεις των ενδιαφεροµένων σχετικά µε µετα 2020 στόχους µείωσης των 

εκποµπών για τα νέα αυτοκίνητα. Η πρόθεση είναι να εξασφαλιστεί ότι οι 

εκποµπές CO 2 από ελαφρά οχήµατα θα συνεχίσει να µειώνεται, ενώ δίνει 

στην αυτοκινητοβιοµηχανία τη βεβαιότητα που χρειάζεται για να 

πραγµατοποιήσει µακροπρόθεσµες επενδύσεις και την ανάπτυξη 

καινοτόµων τεχνολογιών. Οποιαδήποτε πρόταση των µελλοντικών στόχων θα 

πρέπει να βασίζεται σε µια ενδελεχή αξιολόγηση των οικονοµικών, 

κοινωνικών και περιβαλλοντικών τους επιπτώσεων. 

 

• CO 2 επισήµανση των αυτοκινήτων. 

 

   Για να βοηθήσει τους οδηγούς να επιλέξουν τα νέα αυτοκίνητα µε χαµηλή 

κατανάλωση καυσίµων, η ευρωπαϊκή νοµοθεσία υποχρεώνει τα κράτη µέλη 

να εξασφαλίζουν ότι οι σχετικές πληροφορίες παρέχονται στους 

καταναλωτές,συµπεριλαµβανοµένων ετικέτα που δείχνει την 

αποτελεσµατικότητα του καυσίµου και τις εκποµπές CO 2. 
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2.1.3 Πρότυπα της ΕΕ για τις εκποµπές των επιβατικών 

αυτοκινήτων ανά καύσιµο. 

 

   Η ποιότητα των καυσίµων είναι ένα σηµαντικό στοιχείο για τη µείωση των 

εκποµπών αερίων του θερµοκηπίου από τις µεταφορές. Η νοµοθεσία της 

ΕΕ απαιτεί την ένταση εκποµπών αερίων θερµοκηπίου των καυσίµων των 

οχηµάτων να µειωθούν έως και κατά 10% µέχρι το 202017. 

 

Πίνακας 2.1: Πρότυπα της ΕΕ για τις εκποµπές των επιβατικών 

αυτοκινήτων (σε g/km). 
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17http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/fuel/documentation_en.htm 

 

 

2.1.4 Πρότυπα εκποµπών ανά κατηγορία οχήµατος. 

 

   Πρότυπα της ΕΕ για τις εκποµπές που προέρχονται από τα νέα επιβατικά 

αυτοκίνητα µε ντίζελ κινητήρα και τα ελαφρά εµπορικά οχήµατα που 

εισήχθησαν για πρώτη φορά τον Ιούλιο του 1992.Το  τρέχον σύνολο των 

προδιαγραφών Euro 5, εισήχθη το Σεπτέµβριο του 2009 για τα νέα 

µοντέλα(Ιανουάριος 2011 για όλα τα µοντέλα).Υπάρχουν διάφορα πρότυπα 

εκποµπών για τα επιβατικά αυτοκίνητα και τα ελαφρά επαγγελµατικά 

οχήµατα, µε το τελευταίο είδος υποδιαιρούνται περαιτέρω σε τέσσερις 

κατηγορίες ανάλογα µε τη µάζα του οχήµατος. Τα πρόσφατα ανακοινωθείσα 

πρότυπα, Euro 6, που θα εισαχθεί τον Σεπτέµβριο του 2014 για τα νέα 

µοντέλα (Ιανουάριος 2015 για όλα τα µοντέλα), η οποία συνεπάγεται 

σηµαντική µείωση των επιπέδων εκποµπών για τα ελαφρά επαγγελµατικά 

οχήµατα18. 
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Πίνακας 2.2: Ευρωπαϊκές προδιαγραφές εκποµπών ρύπων για επιβατικά 

αυτοκίνητα 

 

18 http://www.dieselnet.com/standards/eu/ld.php 

(dieselnet,Emision Standards,European Union,Cars and Light Truck) 
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Πίνακας 2.3: Ευρωπαϊκές προδιαγραφές εκποµπών ρύπων για ελαφρά 

επιβατικά αυτοκίνητα. 

 

Κατά την εφαρµογή των Euro οι εκποµπές ρύπων των οχηµάτων µειώθηκαν 

σε πολύ µεγάλο ποσοστό µε αποτέλεσµα να ελαττωθεί η µόλυνση του 

περιβάλλοντος. Στο παρακάτω πινάκα (2.4) βλέπουµε την βελτίωση 

ορισµένων ποιοτικών χαρακτηριστικών της βενζίνης και του πετρελαίου. 
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Πίνακας 2.4:Προδιαγραφές οδικών καυσίµων, τα έτη 1996-2005, στην 

Ευρωπαϊκή Ένωση19. 

19ΕυρωπαϊκήΕπιτροπή, Institut Francais du Petrole (IFP) 

 

 

Επίσης στο παρακάτω διάγραµµα 2.5 βλέπουµε την πολύ µεγάλη µείωση 

της ανωτάτης επιτρεποµένης περιεκτικότητας θειου στα καύσιµα µεταξύ των 

ετών 1996-2005. 

 

 

∆ιάγραµµα 2.1: Μείωση ανωτάτης επιτρεπόµενης περιεκτικότητας θείου 

στα καύσιµα βενζίνης και πετρελαίου επί % 20. 

20ΕυρωπαϊκήΕπιτροπή, Institut Francais du Petrole (IFP) 
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2.2 Νοµοθεσία για τις εκποµπές ρύπων. 

 

Στις 20 Μαρτίου 1970 η Ευρωπαϊκή Ένωση εξέδωσε την Οδηγία 

70/220/ΕΟΚ όσον αφορά τα µέτρα που θα ληφθούν για την καταπολέµηση 

της ατµοσφαιρικής ρύπανσης από τις εκποµπές των οχηµάτων µε κινητήρα. 

Από τότε η οδηγία τροποποιήθηκε µε τα εξής 

µέτρα, τα οποία αναφέρονται ακολούθως: 

 

• οδηγία 74/290/ΕΟΚ του Συµβουλίου της 28ης Μαΐου 1974, πρώτη 

µείωση στις οριακές τιµές των εκποµπών µονοξειδίου του άνθρακα 

και άκαυστων υδρογονανθράκων. 

 

• οδηγία 77/102/ΕΟΚ της Επιτροπής της 30ης Νοεµβρίου 1976, 

εισαγωγή οριακών τιµών και για τις επιτρεπόµενες εκποµπές οξειδίων 

του αζώτου. 

 

• οδηγία 78/665/ΕΟΚ της Επιτροπής της 14ης Ιουλίου 1978, µείωση 

για τις οριακές τιµές για τους τρεις αυτούς ρύπους. 

 

• οδηγία 83/351/ΕΟΚ του Συµβουλίου της 16ης Ιουνίου 1983, 

επόµενη µείωση στις οριακές τιµές 

 

• οδηγία 88/76/ΕΟΚ του Συµβουλίου της 3ης ∆εκεµβρίου 1987, 

επιπλέον µείωση των προηγούµενων δυο οδηγιών. 

 

• οδηγία 88/436/ΕΟΚ του Συµβουλίου της 16ης Ιουνίου 1988, 

καθορισµός οριακών τιµών για την εκποµπή ρυπογόνων σωµατιδίων 

στους κινητήρες ντίζελ. 

 

• οδηγία 89/458/ΕΟΚ του Συµβουλίου της 18ης Ιουλίου 1989, 

θεσπίστηκαν αυστηρότερα ευρωπαϊκά πρότυπα για τις εκποµπές 

ρύπων για οχήµατα µε κινητήρα κάτω των 1400 κυβικών εκατοστών. 
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• οδηγία 91/441/ΕΟΚ του Συµβουλίου της 26ης Ιουνίου 1991, 

θεσπίστηκαν απαιτήσεις σχετικά µε τις εκποµπές από εξάτµιση 

καθώς και αυστηρότερα πρότυπα για τα ρυπογόνα σωµατίδια που 

εκπέµπονται από κινητήρες ντίζελ. 

 

   ∆ιαδοχικά η Ευρωπαϊκή Ένωση δηµοσιεύει τις παρακάτω οδηγίες 

θεσπίζοντας ακόµα αυστηρότερες οριακές τιµές για όλους του ρύπους των 

επιβατηγών οχηµάτων: 

 

• οδηγία 94/12/ΕΚ του Συµβουλίου της 23ης Μαρτίου 1994. 

 

• οδηγία 96/69/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του 

Συµβουλίου της 8ης Οκτωβρίου 1996. 

 

• οδηγία 96/69/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του 

Συµβουλίου της 13ης Οκτωβρίου 1998. 

• οδηγία 99/102/ΕΚ της Επιτροπής της 15ης ∆εκεµβρίου 1999. 

 

• οδηγία 2001/1/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του 

Συµβουλίου της 22ης Ιανουαρίου 2001. 

 

• οδηγία 2001/100/ΕΕ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του 

Συµβουλίου της 7ης ∆εκεµβρίου 2001. 

 

 

2.2.1  Εξέλιξη των ορίων εκποµπής ρύπων στην ΕΕ. 

 

 Η ευρωπαϊκή ένωση κατασκευαστών αυτοκινήτων (ACEA), από το 1998 

έχει συµφωνήσειµε την ευρωπαϊκή επιτροπή για τη µείωση της µέσης τιµής 

των εκποµπών διοξειδίου του άνθρακα από τα καινούργια αυτοκίνητα στα 

140 g/km µέχρι το 2008/09 και στα 120 g/km το 2012. Όπως φαίνεται 

από τον Πίνακα 2.6 η µόνη εταιρεία που έχει φτάσει στο µέσο όρο του 2008 



ΤΕΙ ΚΡΗΤΗΣ Σελίδα 40 

 

είναι η FIAT γεγονός. Παρόµοιες συµφωνίες έχουν υπογράψει και οι 

ενώσεις των Ιαπώνων (JAMA) και των Κορεατών (KAMA) κατασκευαστών. 

 

   Σαν µέρος αυτής της συµφωνίας η ACEA είχε δεσµευτεί για ενδιάµεσους 

στόχους µείωσης των εκποµπών του διοξειδίου του άνθρακα από τα 

καινούργια οχήµατα από 185 

g/km το 1995 σε 174 g/km το 1999 και σε 169 g/km το 2000 (µέση τιµή 

για καινούρια βενζινοκίνητα και πετρελαιοκίνητα οχήµατα). Για αυτό το 

λόγο τα τελευταία χρόνια οι κατασκευαστές παράγουν κινητήρες µικρής 

χωρητικότητας µε υπερσυµπιεστές και προσφέρουν όλα τα µοντέλα µε 

κινητήρες πετρελαίου εστιάζοντας και στην νέα τεχνολογία των κινητήρων 

τους. Αυτοί οι στόχοι σχεδόν έχουν επιτευχθεί. Για τα 

βενζινοκίνητα το 2001, που εκπροσωπούσαν το 64% των πωλήσεων νέων 

αυτοκινήτων, η µέση τιµή έπεσε στο 172 g/km από τα 177 g/km το 2000. 

Για τα πετρελαιοκίνητα, στα οποία αναλογεί το 36% των πωλήσεων για το 

2001, η τιµή ήταν 153 g/km από 157 g/km το 2000. Η 

µείωση και για τις δύο κατηγορίες είναι για το 2000 είναι 0,64 * 177 + 0,36 

* 157 = 169,8 g/km τιµή που είναι πολύ κοντά στο 169 g/km  που ήταν η 

συµφωνία. 

 

   Από το 1995 µέχρι το 2001 η µείωση έφτασε το 8,5% για τα 

βενζινοκίνητα και το 13,1% για τα πετρελαιοκίνητα21. Τα αντίστοιχα όρια 

για το συνολικό µέσο όρο εκποµπής διοξειδίου του άνθρακα (CO2) από τα 

επιβατικά αυτοκίνητα (βενζινοκίνητα και ντιζελοκίνητα), καθορίστηκαν στα 

140 g/km µέχρι το 2008/2009 (Euro 5) και στα 120 

g/km, για το 2012. Η πρόοδος που έχει επιτευχθεί, από τη µεριά των 

κατασκευαστών αυτοκινήτων την τελευταία δεκαετία, σε σχέση µε τους 

κοινοτικούς στόχους, παρουσιάζεται στο διάγραµµα που ακολουθεί. 

 

   Η µείωση, σε ποσοστό 12% περίπου, που σηµειώθηκε στο εν λόγω 

διάστηµα (από 186 σε 163 g/km), δείχνει ικανοποιητική ανταπόκριση της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας στη προσπάθεια για τον περιορισµό των εκποµπών 

CO2. 
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∆ιάγραµµα 2.2: Μέσος όρος εκποµπής διοξειδίου του άνθρακα (CO2) των 

επιβατικών αυτοκινήτων, στην Ευρωπαϊκή Ένωση. 

 

   Στην τελευταία σύσκεψη που πραγµατοποιήθηκε ως προποµπός της 

επικείµενης συνάντησης των επιτρόπων των χωρών της ευρωπαϊκής ένωσης 

επήλθε νέα συµφωνία  για τις εκποµπές του CO2 για το 2012. Η συµφωνία 

≪έκλεισε≪ στα 130 gr/km µε τα υπόλοιπα 10 που υπολείπονται µέχρι τα 

120 gr/km να κερδίζονται από τη χρήση βιοκαυσίµων. 

 

21ACEA. (2002). “Monitoring of ACEA’s Commitment on CO2 Emission 

Reduction From passenger cars – 2001. Final Report”, 12 July. 

 

2.2.2 Επιβατικά οχήµατα και ελαφρά φορτηγά. 

 

   Το θεσµικό πλαίσιο που έχει θεσπίσει η Ευρωπαϊκή Ένωση, για τη 

προστασία του περιβάλλοντος, αποβλέπει -µεταξύ άλλων- στον περιορισµό 

της κατανάλωσης των καυσίµων και στην περιστολή των κυριότερων 

εκπεµπόµενων ρύπων, των οχηµάτων. Το πλαίσιο αυτό διαµορφώνεται 

συνεχώς, µε νέες, συµπληρωµατικές οδηγίες και 

τροποποιήσεις (Euro 1,2,3,4,5 και προσεχως το 6), οι οποίες θέτουν ολοένα 

και αυστηρότερα όρια εκποµπών22. 
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∆ιάγραµµα 2.3: Ποσοστιαία µείωση των ορίων εκποµπής ρύπων, για τους 

ντιζελοκινητήρες των επιβατικών αυτοκινήτων, στην Ευρωπαϊκή Ένωση. 

 

22 http://thesis.ekt.gr/thesisBookReader/id/16220#page/104/mode/2up 

Συγγραφέας:Τζιράκης Ευάγγελος. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 : ΚΥΚΛΟΙ Ο∆ΗΓΗΣΗΣ. 

 

3.1 Τι είναι ο κύκλος οδήγησης. 

 

   Ένας κύκλος οδήγησης είναι µια σειρά δεδοµένων που αντιπροσωπεύουν 

την ταχύτητα ενός οχήµατος σε σχέση µε τον χρόνο. Οι «κύκλοι οδήγησης» 

προσοµοιώνουν σε δυναµοµετρική εργαστηριακή εξέδρα πλαισίου (chassis 

dynamometer), τον τρόπο οδήγησης και αποτελούν το µέσο για τον 

υπολογισµό των εκπεµπόµενων ρύπων . Οι κύκλοι οδήγησης είναι 

διαγράµµατα ταχύτητας-χρόνου µε επιπλέον ένδειξη των αλλαγών των 

σχέσεων µετάδοσης του οχήµατος.  

   Το όχηµα που δοκιµάζεται οδηγείται επάνω στην εξέδρα από τον 

δοκιµαστή ο οποίος πρέπει να ακολουθήσει πιστά το προφίλ της ταχύτητας 

που περιγράφεται από τον κύκλο οδήγησης .Οι κύκλοι οδήγησης 

δηµιουργούνται από διαφορετικές χώρες και οργανισµούς για την 

αξιολόγηση της απόδοσης των οχηµάτων µε διάφορους τρόπους, όπως για 

παράδειγµα της κατανάλωσης των καυσίµων και τις εκποµπές ρύπων. 

   Η τυποποίηση αυτή είναι πολύ σηµαντική και συµβάλει µε τον καλύτερο 

δυνατό τρόπο στη µείωση των εκποµπών καθώς καθιστά δυνατή τη 

σύγκριση µεταξύ διαφορετικών οχηµάτων που όµως επιτελούν το ίδιο 

έργο.Είναι χαρακτηριστικό το γεγονός ότι οι αυτοκινητοβιοµηχανίες 

προσπαθούν να βελτιστοποιήσουν την εκποµπή ρύπων των οχηµάτων τους 

στην περιοχή στην οποία ελέγχεται η συµµόρφωσή τους µε τα πρότυπα, µε 

αποτέλεσµα η πραγµατική ρύπανση των οχηµάτων να είναι µεγαλύτερη από 

το αναµενόµενο, υπονοµεύοντας έτσι τα πρότυπα αλλά και τη δηµόσια 

υγεία. 

Οι «Κύκλοι Πόλης» (transient cycles) λοιπόν, έρχονται να καλύψουν αυτό 

το κενό στις διαδικασίες ελέγχου εισάγοντας νέες πιο αυστηρές διαδικασίες 

που προσοµοιώνουν την πραγµατική λειτουργία του οχήµατος και 

συµβάλουν ουσιωδώς στην αντιµετώπιση της ρύπανσης του περιβάλλοντος. 
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3.1.1 Κατηγοριοποίηση των κύκλων οδήγησης. 

 

   Οι κύκλοι οδήγησης χωρίζονται σε δύο κύριες κατηγορίες ανάλογα µε την 

χρήση που προορίζονται.  

 

� Η πρώτη κατηγορία περιλαµβάνει τους κύκλους που 

χρησιµοποιούνται για την έγκριση τύπου των οχηµάτων 

(θεσµοθετηµένοι ). Τέτοιοι κύκλοι χρησιµοποιούνται στην Ευρώπη 

(NEDC: ECE R15 (1970) / EUDC (1990)Ευρωπαϊκός κύκλος 

οδήγησης,)20, στην Αµερική (FTP-75,Unified LA-92) και στην 

Ιαπωνία (Japan 10-15 mode).  

 

� Η δεύτερη κατηγορία περιλαµβάνει κύκλους οδήγησης που 

εκπονούνται περισσότερο για ερευνητικό σκοπό. Χρησιµοποιούνται 

δεδοµένα από πραγµατικές συνθήκες κίνησης και για το λόγο αυτό 

ονοµάζονται “Real World”. Η χρήση τους περιλαµβάνει τον 

υπολογισµό εκποµπών ρύπων και κατανάλωσης καυσίµου. Οι κύκλοι 

οδήγησης αυτού του είδους αναπτύσσονται από ιδρύµατα όπως είναι 

το ινστιτούτο µεταφορών INRETS της Γαλλίας, ή πανεπιστηµιακά 

ιδρύµατα.  

 

   Χρησιµοποιούνται για ερευνητικούς σκοπούς που έχουν να κάνουν µε 

την οικονοµία σε θέµατα ενεργειακών πηγών (καύσιµα) και για την 

εκτίµηση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης που οφείλεται στις µεταφορές. 

Επίσης έχουν χρησιµοποιηθεί στο παρελθόν και χρησιµοποιούνται από 

ερευνητές για το συσχετισµό των εκποµπών από τα υπό δοκιµή οχήµατα µε 

τις φυσικοχηµικές ιδιότητες διαφόρων καυσίµων που χρησιµοποιούνται. 
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∆ιάγραµµα 3.1: {Μodal} κύκλος οδήγησης (ECE-15)23 

 

 

∆ιάγραµµα 3.2: {Modal} κύκλος οδήγησης (EUDC)23 

 

 



ΤΕΙ ΚΡΗΤΗΣ Σελίδα 46 

 

 

∆ιάγραµµα 3.3: <<Real world>> κύκλος οδήγησης (Αθήνα 2002)24. 

 

 

23 http://www.daham.org/basil/leedswww/emissions/drivecycles.htm 

24 http://thesis.ekt.gr/thesisBookReader/id/16220#page/110/mode/2up 

 

3.1.2 Ευρωπαϊκή ένωση:πρότυπα εκποµπών ρύπων. 

 

   Τα Ευρωπαϊκά πρότυπα εκποµπών είναι ένα σύνολο από απαιτήσεις, οι 

οποίες καθορίζουν τα αποδεκτά όρια των εκπεµπόµενων ρύπων των νέων 

οχηµάτων που πωλούνται στην Ευρωπαϊκή Ένωση.Τα πρότυπα 

καθορίζονται σε µια σειρά από οδηγίες της Ευρωπαϊκής Ένωσης οι οποίες 

κατευθύνονται στην σταδιακή επιβολή όλο και πιο αυστηρών 

προδιαγραφών. 

   

   Εκποµπές NOx, HC, CO και µικροσωµατιδίων ρυθµίζονται σε 

διαφορετικά πρότυπα ανάλογα µε τον τύπο του οχήµατος ενώ ο έλεγχος της 

συµµόρφωσης µε τις προδιαγραφές γίνεται µε τυποποιηµένους «Κύκλους 

Πόλης» που έχει υιοθετήσει η Ευρωπαϊκή Ένωση.(Εικόνα 3.3) 

Οχήµατα που δεν τηρούν τις προδιαγραφές δεν µπορούν να ταξινοµηθούν 

στα κράτη µέλη της Ε.Ε. ενώ τα νέα πρότυπα δεν ισχύουν για οχήµατα που 

βρίσκονται ήδη στη κυκλοφορία. 
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∆ιάγραµµα 3.4: Κύκλος εντός και εκτός πόλης 25. 

 

25 

http://www.ecotest.eu/html/3a_EcoTest%20Testprozedur%20Messverfahren_e

ngl.htm 

 

3.2 ∆ηµιουργία κύκλων οδήγησης. 

 

3.2.1Μέθοδοι δειγµατοληψίας δεδοµένων κίνησης. 

 

   Αρχικά για την δηµιουργία κύκλων οδήγησης χρειάζονται δεδοµένα 

κίνησης από οχήµατα κατάλληλα να διεκπεραιώσουν το σκοπό αυτό.Ο 

τρόπος που ενδείκνυται είναι µε εξοπλισµένο καταγραφής των παραµέτρων 

κίνησης του.Έπειτα πρέπει να επιλεγεί ο κατάλληλος τρόπος κίνησης του 

οχήµατος προκειµένου οι καταγραφές να 

είναι αντικειµενικές και αντιπροσωπευτικές του τρόπου κίνησης της 

πλειοψηφίας των κινούµενων οχηµάτων στο πεδίο της δειγµατοληψίας. 
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   Για το λόγο αυτό έχουν επινοηθεί από ερευνητές και ειδικούς µια σειρά 

από τεχνικές για τον τρόπο κίνησης των οχηµάτων δοκιµών26. 

 

1.     Η τεχνική της οδήγησης “chase car” η οποία αναπτύχθηκε στην 

Αµερική από την υπηρεσία προστασίας του περιβάλλοντος των ΗΠΑ και 

την General Motors, χρησιµοποιείτε ευρύτατα από τους ερευνητές του 

είδους.Η συγκεκριµένη τεχνική χαρακτηρίζεται από δύο αρχές27. 

• Σύµφωνα µε την πρώτη αρχή το όχηµα δοκιµών ακολουθεί κάποιο        

όχηµα παρόµοιων χαρακτηριστικών προσπαθώντας να αντιγράψει την 

κίνηση του, όπως εναλλαγές ταχύτητας,επιταχύνσεις,επιβραδύνσεις, 

από το ξεκίνηµα αυτής µέχρι το τέλος. 

• Η δεύτερη αρχή,έρχεται να συµπληρώσει την πρώτη όπου στην 

περίπτωση που δεν υπάρχει συγκεκριµένο όχηµα που να αποτελεί 

τον στόχο για την αντιγραφή της κίνησης η τακτική που ακολουθείτε 

είναι,οδήγηση ακολουθώντας τη γενική ροή των οχηµάτων 

αποφεύγοντας τα πολύ αργά και τα πολύ γρήγορα κινούµενα 

οχήµατα. 

 

2.     Συλλογή δεδοµένων κίνησης µπορεί επίσης να επιτευχθεί µέσω     

κατάλληλα εξοπλισµένων ιδιωτικών οχηµάτων τα οποία    

χρησιµοποιούνται από τους ιδιοκτήτες τους για τις καθηµερινές τους    

διαδροµές.Η µέθοδος αυτή έχει εφαρµοστεί στο πρόσφατο παρελθόν 

σε µεγάλο αριθµό οχηµάτων. 

 

3.     Τα οχήµατα δοκιµών µπορούν να οδηγούνται από επαγγελµατίες 

οδηγούς που γνωρίζουν το σκοπό της έρευνας και  µπορούν να 

ανταποκριθούν στις ανάγκες των µετρήσεων. 

 

4. Τέλος µετρήσεις µπορούν να γίνουν µε εξοπλισµένο αυτοκίνητο το 

οποίο οδηγούν πολλοί διαφορετικοί οδηγοί.Η συγκεκριµένη µέθοδος 

χρησιµοποιείτε για την αξιολόγηση της συµπεριφοράς διαφορετικών 

οδηγών στο δρόµο.  
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26PG Bouter, US Latham, M. Aigne. “Driving cycles for measuring car emissions 

on roads with traffic calming measures”. The science of the total environment 

235, 1999 σελ. 77-89. 

27T.Austin, FJ DiGenova,TR Carlson, RW Joy, KA Gianolini, JM Lee, 1993 

“Characterization of driving patterns and emission from light duty vechicles in 

California. 

 

3.2.2 Επεξεργασία δεδοµένων. 

 

   Όπως προαναφέρθηκε υπάρχουν δύο κατηγορίες κύκλων οδήγησης όσον 

αφορά την κατασκευή τους. 

   Για την κατασκευή των modal κύκλων απαιτείτε η κατάλληλη επιλογή των 

τµηµάτων που θα συνθέσουν το  τελικό αποτέλεσµα και που θα συµφωνούν 

στατιστικά µε τα δεδοµένα κίνησης που συλλέχθηκαν. 

   Για την κατηγορία των real world κύκλων που αποτελούνται από 

πραγµατικά γεγονότα, υπάρχουν αρκετές προτάσεις από διάφορους 

ερευνητές που κατά καιρούς έχουν καταθέσει την δική τους άποψη για την 

εκπόνηση των κύκλων οδήγησης28 29 30. 

   Ανάλογα µε το τρόπο ορισµού του δείγµατος,ο τελικός κύκλος οδήγησης 

µπορεί να αποτελείτε από µια πραγµατική διαδροµή ή από συνδυασµό 

φάσεων οδήγησης.  

   Μεγάλο ρόλο στο τελικό αποτέλεσµα της κατασκευής ενός κύκλου και στο 

πόσο αντιπροσωπευτικός των δεδοµένων κίνησης,εφόσον αυτός προέρχεται 

από πραγµατικά δεδοµένα,είναι ο τρόπος επεξεργασίας των δεδοµένων 

αυτών. 

   Στο πρόσφατο παρελθόν, δύο διαφορετικές προσεγγίσεις στα ίδια 

δεδοµένα από τον Jie Lin και τον Debbie A. Niemeier,είχαν µεγάλες 

αποκλίσεις στο τελικό αποτέλεσµα για το Λος Άντζελες31. 

   Η σχολαστική στατιστική επεξεργασία των δεδοµένων θεωρείται αναγκαία 

για την εκπόνηση αντιπροσωπευτικών κύκλων οδήγησης. 

   Ο Andre κατηγοριοποίησε τις µετρήσεις του σύµφωνα µε τον τρόπο 

δειγµατοληψίας,τον κυκλοφοριακό φόρτο σε 12 τρόπους οδήγησης και 
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δηµιούργησε τους κύκλους από την σύνθεση µικρότερων 

αντιπροσωπευτικών κύκλων32. 

 

29 Κ.Πίτσας ¨Τεχνικός έλεγχος οχηµάτων,Κύκλοι οδήγησης και Ατµοσφαιρική 

ρύπανση.ΕΜΠ. 

30 Kuhler M. Karstens D. 1978 “Improve driving cycle for testing automotive 

exaust emissions”. 

31 Kruse,RE,Huls TA 1973 “Development for the federal urban driving cycle”. 

32 Jie Lin,Debbie A. Neimeir “An exploratory analysis comparing a stochastic 

driving cycle to California regulatory cycle 2002. 

Michel Andre “ The ARTEMIS European driving cycles for measuring car 

pollutant emissions 2004. 

 

3.2.3 Χαρακτηριστικά µεγέθη για την επεξεργασία. 

 

   Και σε αυτόν τον τοµέα οι ερευνητές θεωρούν σηµαντικές κάποιες 

παραµέτρους που πρέπει να υπολογιστούν και να υποστούν στατιστική 

επεξεργασία για το καλύτερο επιθυµητό αποτέλεσµα όσον αφορά στον 

βαθµό που ο τελικός κύκλος οδήγησης θα είναι αντιπροσωπευτικός. 

 

   Από τους Kruse και Hulls το 1973, που επέλεξαν µέσα από 6 διαδροµές 

την αντιπροσωπευτικότερη µε βάση το χρόνο σε στάση,τη µέση ταχύτητα 

και τον µέσο αριθµό στάσεων,µέχρι τον Πίτσα το 2003 προστέθηκαν ή 

αφαιρέθηκαν διάφορες σηµαντικές παράµετροι που χρησιµοποιήθηκαν 

από τους ερευνητές. 

 

Οι βασικότεροι παράµετροι από τους Kuhler και Karstens ήταν: 

 

• η µέση ταχύτητα. 

• η µέση ταχύτητα χωρίς στάσεις. 

• η συνολική µέση επιτάχυνση. 

• η συνολική µέση επιβράδυνση. 

• η µέση διάρκεια της περιόδου κίνησης. 
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• ο µέσος όρος των εναλλαγών επιτάχυνσης-επιβράδυνσης. 

• το ποσοστό του χρόνου σε στάση. 

• το ποσοστό του χρόνου σε επιτάχυνση. 

• το ποσοστό του χρόνου σε επιβράδυνση. 

• το ποσοστό του χρόνου σε σταθερή ταχύτητα. 

 

   Αρκετά αργότερα από το 1996,υπήρξαν αρκετοί που αναθεώρησαν, 

επανεξέτασαν και εισήγαγαν νέες παραµέτρους.Σύµφωνα µε τον Andre οι 

πιο σηµαντικές παράµετροι είναι33: 

 

• η διάρκεια του κύκλου. 

• η µέση ταχύτητα. 

• η τυπική απόκλιση της επιτάχυνσης. 

• η θετική κινητική ενέργεια. 

• το ποσοστό του χρόνου σε στάση. 

• ο αριθµός των στάσεων ανά χιλιόµετρο. 

• η µέση ταχύτητα χωρίς στάσεις. 

• η µέση επιτάχυνση. 

• η µέση επιβράδυνση. 

• η µέση διάρκεια των περιόδων κίνησης. 

• ο µέσος όρος των εναλλαγών επιτάχυνσης-επιβράδυνσης. 

• η κατανοµή της ταχύτητας. 

• η κατανοµή της επιτάχυνσης. 

• η κατανοµή της επιβράδυνσης. 

 

   Αργότερα χρησιµοποιήθηκαν κι άλλες παράµετροι όπως η ισχύς34 και 

παράµετροι όπως είναι οι διακυµάνσεις της ταχύτητας,η σχετική θετική 

επιτάχυνση (RPA) το ολοκλήρωµα του τετραγώνου της επιτάχυνσης (IS: 

Internal Square)35 36 37,και το άθροισµα των τετραγώνων της επιτάχυνσης 

που σύµφωνα µε την E. Ericsson,στις οποίες κατέληξε µεταξύ άλλων 

χρησιµοποιώντας πρόγραµµα παραγοντικής ανάλυσης SPSS. 
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33 M Andre “Driving cycles development: characterization of methods” 1996 

34 I. Foumunug, S. Washington, R. Guensler “A statistical model for estimating 

oxides of nitrogen emissions from light duty vehicles” 1999 

35 E. Ericsson “The relationship between vehicular fuel consumption and 

exhaust emission and the characteristics of driving patterns 

36 E. Ericsson “Independent driving pattern factors and their influence on fuel 

use and exhaust emission factors 2001 

37 E. Ericsson “Variability of urban driving patterns” 1999 

 

 

 

 

   Τέλος ο Κ.Πιτσας το 2003 συνυπολογίζοντας την κλίση των οδών στην 

εκπόνηση του κύκλου οδήγησης εισήγαγε την έννοια της επιτάχυνσης του 

οχήµατος σε οδούς µε κλίση και την RPA που επίσης ενσωµατώνει  την 

κλίση των οδών και υπολογίζεται αντίστοιχα από την επιτάχυνση. 

 

♦ Η σχέση που δίνει την RPA είναι:  

 

          RPA=(1/x) * ∫ai * vi * dt 

 

          Όπου x: η διανυθείσα απόσταση.  

 

          ai: η θετική µεταβολή στην ταχύτητα(επιτάχυνση). 

 

          vi: η ταχύτητα του οχήµατος. 

 

   Ένα ακόµη µέγεθος που είναι χαρακτηριστικό των κύκλων οδήγησης  

είναι το άθροισµα των τετραγώνων της επιτάχυνσης και υπολογίζεται ως 

εξής: 
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♦ (1/n) * Σai2 

 

         Όπου n: είναι το πλήθος των σηµείων που χρησιµοποιούνται για     

τον υπολογισµό 

 

         ai: είναι η στιγµιαία επιτάχυνση. 

 

 

3.3 Κύκλοι οδήγησης παγκοσµίος για επιβατικά-ελαφρά 

φορτηγά. 

 

 

3.3.1 Ευρωπαϊκή ένωση. 

 

• Κύκλοι ECE+EUDC. 

 

   Ο κύκλος ECE+EUDC εκτελείται σε µία πέδη οχηµάτων και 

χρησιµοποιείται για την πιστοποίηση των εκπεµπόµενων ρύπων από 

ελαφρά οχήµατα-επιβατικά στην Ευρώπη [Οδηγία 90/C81/01 της ΕΟΚ].  

   Ο κύκλος περιλαµβάνει τέσσερα ECE τµήµατα επαναλαµβανόµενα χωρίς 

διακοπή, που ακολουθούνται από ένα EUDC26 (Extra Urban Driving 

Cycle) τµήµα. Πριν από τη δοκιµή, το όχηµα επιτρέπεται να παραµείνει για 

τουλάχιστον 6 ώρες σε µια θερµοκρασία δοκιµής 20-30°C. Έπειτα 

πραγµατοποιείται η εκκίνησή του και επιτρέπεται να µείνει στο «ρελαντί» 

για 40 δευτερόλεπτα.  

  

   Από το έτος 2000, αυτή η περίοδος κατά την οποία το όχηµα είναι στο 

«ρελαντί» καταργείται, δηλαδή, ο κινητήρας εκκινείτε «κρύος» και η 

δειγµατοληψία των εκποµπών αρχίζει αµέσως. Αυτή η τροποποιηµένη 

διαδικασία ψυχρής εκκίνησης αναφέρεται επίσης ως NEDC (New European 

Driving Cycle).  
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   Οι εκποµπές λαµβάνονται κατά τη διάρκεια του κύκλου σύµφωνα µε τη 

µέθοδο «Σταθερών Όγκων» (Constant Volume Sampling), αναλύονται, και 

στη συνέχεια εκφράζονται σε g/km για κάθε έναν από τους µετρούµενους 

ρύπους. 

   

   Ο ECE είναι ένας αστικός οδηγητικός κύκλος, επίσης γνωστός ως UDC 

(Urban Driving Cycle). Επινοήθηκε για να αντιπροσωπεύσει τις συνθήκες 

οδήγησης σε πόλεις όπως το Παρίσι και η Ρώµη. Χαρακτηρίζεται από τη 

χαµηλή ταχύτητα οχηµάτων, το χαµηλό φορτίο του κινητήρα, και τη 

χαµηλή θερµοκρασία των καυσαερίων. 

 

 

 

∆ιάγραµµα 3.5: O κύκλος ECE38. 

 

 

 

   Το τµήµα EUDC (Extra Urban Driving Cycle) έχει προστεθεί µετά από 

τον τέταρτο ECE κύκλο για να χαρακτηρίσει τον πιο “επιθετικό” και µε 

µεγάλη ταχύτητα τρόπο οδήγησης. Η µέγιστη ταχύτητα του κύκλου EUDC 

είναι 120 km/h. Επίσης έχει καθοριστεί ένας εναλλακτικός κύκλος EUDC 
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για τα χαµηλής ισχύος οχήµατα, µε µέγιστη ταχύτητα που περιορίζεται σε 

90 km/h. 

 

 

∆ιάγραµµα 3.6: Ο κύκλος πόλης EUDC38. 

 

 

 

  ∆ιάγραµµα 3.7: Νέος Ευροπαικός κύκλος οδήγησης. 
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Characteristics Unit ECE 15 EUDC NEDC† 

Distance km 0.9941 6.9549 10.9314 

Total time s 195 400 1180 

Idle (standing) time s 57 39 267 

Average speed (incl. stops) km/h 18.35 62.59 33.35 

Average driving speed (excl. stops) km/h 25.93 69.36 43.10 

Maximum speed km/h 50 120 120 

Average acceleration1 m/s2 0.599 0.354 0.506 

Maximum acceleration1 m/s2 1.042 0.833 1.042 



ΤΕΙ ΚΡΗΤΗΣ Σελίδα 57 

 

† Four repetitions of ECE 15 followed by one EUDC 

1 Calculated using central difference method 

Πίνακας 3.1: Συλλογή παραµέτρων για του κύκλους ECE 

15,EUDC,NEDC38. 

 

38 http://www.dieselnet.com/standards/cycles/ece_eudc.php 

(Dieselnet, emission test cycles ,European union ,light duty vehicles)   

 

 

• Κύκλος οδήγησης Artemis (CADC). 

 

   Ο Κύκλος οδήγησης Artemis βασίζεται στη στατιστική ανάλυση ενός 

µεγάλου όγκου δεδοµένων στα Ευρωπαϊκά πρότυπα του real world. 

 

   Οι κύκλοι περιλαµβάνουν τρία διαφορετικά πεδία οδήγησης.  

α) σε αστικό δρόµο.  

β) σε αγροτικό δρόµo. 

γ) σε αυτοκινητόδροµο. 

 

   Το στάδιο του αυτοκινητόδροµου χωρίζεται σε δύο επιµέρους στάδια, 

αυτό του αυτοκινητόδροµου µε µέγιστη ταχύτητα τα 130km/h, και σε 

αυτόν µε µέγιστη ταχύτητα τα 150km/h.  

Χαρακτηριστικά του κύκλου οδήγησης Artemis παρατίθενται στον 

παρακάτω πίνακα: 
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Πινάκας 3.2: Τα χαρακτηριστικά του κύκλου Artemis39. 

 

 

 

∆ιάγραµµα 3.8: ‘’Αστικός’’ κύκλος πόλης Artemis39. 
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∆ιαγραµµα 3.9: Ο κύκλος Artemis σε αγροτικό δρόµο39. 

 

∆ιάγραµµα 3.10: Ο κύκλος Artemis για αυτοκινητόδροµο 130-150 

km/h39. 

 

39 http://www.dieselnet.com/standards/cycles/artemis.php 

(Dieselnet, emission test cycles ,European union ,light duty vehicles,Common 

Artemis Driving Cycles)   
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3.3.2 Ηνωµένες Πολιτείες Αµερικής. 

 

• Κύκλος U.S FTP-72  40. 

 

   Ο κύκλος FTP-72 ονοµάζεται και UDDS ή LA-4 cycle. Ο ίδιος είναι 

γνωστός και στην Σουηδία ως κύκλος Α10 ή CVS και στην Αυστραλία ως 

κύκλος ADR 27.  

   Ο κύκλος προσοµοιώνει µια αστική διαδροµή 12,07 χιλιοµέτρων, µε 

συχνές στάσεις.Η µέγιστη ταχύτητα είναι 91,2 χλµ/ώρα και η µέση 

ταχύτητα είναι 31,5 km/h. 

 

 

∆ιάγραµµα 3.11:  κύκλος πόλης FTP-72. 

 

   Ο κύκλος αποτελείται από δύο φάσεις: (1) 505sec (5,78 χιλιόµετρα σε 

41,2 km/h µέση ταχύτητα) και (2) 864sec.  

   Η πρώτη φάση αρχίζει µε την εκκίνηση εν ψυχρώ. Οι δύο φάσεις 

χωρίζονται από το σβήσιµο της µηχανής για 10 λεπτά.  
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   Στις ΗΠΑ εφαρµόζονται φορτία της τάξης των 0,43 και 0,57 για την πρώτη 

και δεύτερη φάση, αντίστοιχα.  

   Στη Σουηδία και οι δύο φάσεις έχουν το ίδιο φορτίο. 

 

40 http://www.dieselnet.com/standards/cycles/ftp72.php 

(Government Canada ,Transport Canada,Driving CyclesNnorth America , U.S 

FTP-72) 

 

• Κύκλος FTP-75 41. 

 

   Ο κύκλος FTP-75 χρησιµοποιείται στις ΗΠΑ για την έγκριση τύπου των 

ελαφρών φορτηγών και επιβατικών οχηµάτων. Από το 2000 τα οχήµατα 

δοκιµάζονται σε δύο συµπληρωµατικές διαδικασίες (SFTP), οι οποίες 

σχεδιάστηκαν να καλύπτουν τις ατέλειες του FTP-75 όσον αφορά α) την 

επιθετική οδήγηση υψηλών ταχυτήτων και β) την χρήση κλιµατισµού. 

 

   Ο κύκλος FTP-75 προέρχεται από τον κύκλο FTP-72 προσθέτοντας µια 

τρίτη φάση των 505s, ίδια µε την πρώτη φάση του FTP-72 µε την διαφορά 

ότι η εκκίνηση είναι µε ζεστό κινητήρα. Η Τρίτη φάση ξεκινά αφού ο 

κινητήρας έχει απενεργοποιηθεί για 10 λεπτά. Εποµένως ο κύκλος FTP-75 

αποτελείτε από τα παρακάτω µέρη:  

1. κρύα φάση εκκίνησης  

2. µεταβατική φάση  

3. ζεστό φάση εκκίνησης.  

 

Τα παρακάτω είναι βασικές παράµετροι του κύκλου: 

• ∆ιανυθείσα απόσταση 17,77 km  

• ∆ιάρκεια: 1874 sec  

• Μέση ταχύτητα: 34.1 km / h  
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∆ιάγραµµα 3.12: Ο κύκλος πόλης FTP-75. 

 

   Οι εκποµπές από κάθε φάση συλλέγονται σε χωριστές τσάντες τεφλόν, 

αναλύονται και εκφράζονται σε g / µίλι ή g / km. Οι συντελεστές στάθµισης 

είναι 0,43 για την εκκίνηση εν ψυχρώ, 1 για την µεταβατική φάση και 0,57 

για το ζεστή φάση εκκίνησης.Ο κύκλος FTP-75 είναι γνωστός στην 

Αυστραλία ως ADR 37. 

 

41  http://www.dieselnet.com/standards/cycles/ftp75.php 

(Government Canada Ttransport Canada,Driving Cycles,north America , U.S 

FTP-75). 

 

 

• Κύκλος οδήγησης της EPA 42. 

 

   Ο κύκλος HWFET εφαρµόζεται σε δυναµοµετρική εξέδρα και 

εξελίχθηκε από το Αµερικανικό EPA για τον προσδιορισµό της οικονοµίας 

καυσίµου στα ελαφρά οχήµατα. 

 

Τα παρακάτω είναι µερικές βασικές παραµέτρους του κύκλου: 
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• ∆ιάρκεια: 1877 s 

• ∆ιανυόµενη απόσταση: 11,04 µίλια (17,77 χιλιόµετρα) 

• Μέση ταχύτητα: 21,2 mph (34,12 χλµ/ώρα). 

• Μέγιστη ταχύτητα: 56.7 mph (91,25 χλµ/ώρα). 

 

∆ιάγραµµα 3.13: Κύκλος EPA43. 

 

42  http://www.dieselnet.com/standards/cycles/nycc.php 

(Government Canada ,Transport Canada,Driving Cycles,North America , EPA). 

 43  http://www.dieselnet.com/standards/cycles/hwfet.php 

(Government Canada ,Transport Canada,Driving Cycles,North America , EPA). 

 

 

• Κύκλος IM240 44. 

 

  Η IM240 εφαρµόζεται σε δυναµοµετρική εξέδρα και χρησιµοποιείται για 

τον έλεγχο των εκποµπών κατά τη χρήση ελαφρών οχηµάτων 

στην επιθεώρηση και συντήρηση προγραµµάτων που εφαρµόζονται σε 

ορισµένα κράτη.  

   Η δοκιµή διαµορφώθηκε βάσει επιλεγµένων τµηµάτων του FTP-75. 
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   Πρόκειται για µια µικρή δοκιµή, 240 δευτερολέπτων που αντιπροσωπεύει 

1,96 µίλια (3,1 χλµ.) διαδροµή µε µέση ταχύτητα 29,4 µίλια/ώρα (47,3 

km/h) και µια µέγιστη ταχύτητα 56,7 µίλια/ώρα (91,2 km/h). 

 

∆ιάγραµµα 3.14: Κύκλος οδήγησης Ελέγχου και Συντήρησης ΙΜ240. 

 

44  http://www.dieselnet.com/standards/cycles/im240.php 

( Dieselnet,U.S.A, Emission Test Cycles , light duty, Vehicles,IM240) 

 

 

• Κύκλος California Unified Cycle (UC)  45. 

 

   O κύκλος U.C εφαρµόζεται σε δυναµοµετρική εξέδρα για ελαφρά 

οχήµατα και αναπτύχθηκε από το συµβούλιο ατµοσφαιρικών πόρων της 

Καλιφόρνια . τα χαρακτηριστικά του είναι πιο επιθετικά από τον κύκλο 

FTP-75, µε υψηλότερες ταχύτητες κίνησης , µεγαλύτερες επιτάχυνσης, 

λιγότερες στάσεις ανά απόσταση και λιγότερο χρόνο στο ρελαντί.  

Τα χαρακτηριστικά του κύκλου είναι τα εξής:  

 

• διάρκεια: 1435 sec  

• διανυθείσα απόσταση: 15.74 km  

• µέση ταχύτητα: 39.61 km/h  
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Ο κύκλος U.C είναι ο παλιός Unified LA92. Υπάρχει και ο «σύντοµος LA92» 

ο οποίος περιλαµβάνει τα πρώτα 969s του Unified LA92 

 

 

∆ιάγραµµα 3.15: Ο κύκλος California Unified Cycle. 

 

45 http://www.dieselnet.com/standards/cycles/uc.php 

( Dieselnet,U.S.A, Emission Test Cycles , light duty, Vehicles, U.C) 

 

• Κύκλος SFTP SC03 46. 

 

   Ο κύκλος SFTP SC03 είναι συµπληρωµατικός και αναπτύχθηκε µε 

σκοπό να αντιπροσωπεύσει το φορτίο και τις εκποµπές οι οποιοες 

σχετίζονται µε τη χρήση κλιµατισµού σε οχήµατα που έχουν ήδη εγκριθεί 

στον κύκλο FTP-75.  

 

 Τα χαρακτηριστικά του περιλαµβάνουν:  

 

• διάρκεια: 596 sec  

• διανυθείσα απόσταση: 5,8 km  

• µέση ταχύτητα: 34,8 km/h  

• µέγιστη ταχύτητα: 88,2 km/h 
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     ∆ιάγραµµα 3.16: Ο κύκλος πόλης SFTP SC 03. 

 

46  http://www.dieselnet.com/standards/cycles/ftp_sc03.php 

( Dieselnet,U.S.A, Emission Test Cycles , light duty, Vehicles,SFTP SC 03) 

 

• Κύκλος SFTP US06 47. 

 

   Ο κύκλος SFTP US06 αναπτύχθηκε για να συµπληρώσει τις αδυναµίες 

του FTP-75 όσον αφορά την επιθετική οδήγηση που περιλαµβάνει υψηλές 

ταχύτητες κίνησης, υψηλές τιµές επιτάχυνσης, γρήγορες διακυµάνσεις 

ταχυτήτων κίνησης.  

 

Τα χαρακτηριστικά του περιλαµβάνουν: 

  

• διάρκεια: 596sec  

• διανυθείσα απόσταση: 12,8 km  

• µέση ταχύτητα: 77,9 km/h  

• µέγιστη ταχύτητα: 129,2 km/h  
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∆ιάγραµµα 3.17: Ο κύκλος πόλης SFTP US06. 

 

47  http://www.dieselnet.com/standards/cycles/ftp_us06.php 

( Dieselnet,U.S.A, Emission Test Cycles , light duty, Vehicles,SFTP US 06) 

 

• Κύκλος οδήγησης EPA NYCC 48. 

 

   O κύκλος EPA NYCC αναπτύχθηκε για µετρήσεις επιβατικών και 

ελαφρών φορτηγών στην δυναµοµετρική εξέδρα. Η δοκιµή προσοµοιώνει 

οδήγηση σε αστικό περιβάλλον µε χαµηλές ταχύτητες και πολλές  

στάσεις.  

 

Τα χαρακτηριστικά του περιλαµβάνουν:  

 

• διάρκεια: 598 sec  

• διανυθείσα απόσταση: 1,89 km  

• µέση ταχύτητα: 11.4 km/h  

• µέγιστη ταχύτητα: 44.6 km/h  
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∆ιάγρµµα 3.18: Ο κύκλος πόλης EPA NYCC. 

 

48  http://www.dieselnet.com/standards/cycles/nycc.php 

( Dieselnet,U.S.A, Emission Test Cycles , light duty, Vehicles,EPA NYCC) 

 

3.3.3 ΙΑΠΩΝΙΑ. 

 

• Ο κύκλος οδήγησης 10-mode 49. 

 

   Ο κύκλος οδήγησης 10-mode χρησιµοποιείτο στην Ιαπωνία πριν τον 10-

15mode, για την έγκριση τύπου των επιβατικών και ελαφρών φορτηγών.  

   Αντιπροσωπεύει αστικές συνθήκες οδήγησης µόνο που οι εκποµπές 

µετρούνται για πέντε επαναλήψεις του ίδιου τµήµατος το οποίο έχει τα εξής 

χαρακτηριστικά: 

 

• απόσταση: 0,664 km  

• µέση ταχύτητα:17,7 km/h  

• διάρκεια: 135 sec  

• µέγιστη ταχύτητα: 40 km/h  
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∆ιάγραµµα 3.19: Ο κύκλος 10 Mode Cycle. 

 

49  http://www.dieselnet.com/standards/cycles/jp_10mode.php 

(Dieselnet ,Emission Test Cycles ,Japan ,Light Vechicles,10 mode) 

 

• Ο κύκλος οδήγησης 10-15 mode 50. 

 

   Ο συγκεκριµένος κύκλος οδήγησης χρησιµοποιείτε στην Ιαπωνία για την 

έγκριση τύπου όσον αφορά τις εκποµπές ρύπων και την κατανάλωση, σε 

επιβατικά και ελαφρά φορτηγά. Προέρχεται από τον 10-mode µε την 

προσθήκη ενός τµήµατος 15-mode µε µέγιστη ταχύτητα τα 70km/h. 

 

   Η διαδικασία που ακολουθείτε είναι η εξής: Προθέρµανση του κινητήρα 

για 15 λεπτά στα 60km/h, µέτρηση στο ρελαντί, 5 λεπτά προθέρµανση στα 

60km/h, ακολουθούµενο από ένα τµήµα 15-mode. Αµέσως µετά τρεις 

επαναλήψεις του κύκλου 10-mode και άλλη µια του 15-mode. Οι 

εκποµπές λαµβάνονται υπόψη στα τέσσερα τελευταία τµήµατα (3Χ10-mode 

+ 1X15-mode).  
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Τα χαρακτηριστικά του είναι: 

 

• Η απόσταση του κύκλου είναι 4,16km (6,34km)  

• Η µέση ταχύτητα είναι 22,7 km/h (25.6km/h)  

• Η διάρκεια 660s (892s)  

 

∆ιάγραµµα 3.20: Ο κύκλος 10 -15 Mode Cycle. 

 

50  http://www.dieselnet.com/standards/cycles/jp_10-15mode.php 

(Dieselnet ,Emission Test Cycles ,Japan ,Light Vechicles,10-15 mode) 

 

• Ο κύκλος JC 08 51. 

 

   Το 2005 ο κανονισµός εκποµπών εισήγαγε ένα νέο κύκλο δοκιµής,τον 

JC08,για τα ελαφρά οχήµατα(κάτω των 3500 kg µικτό βάρος).Η δοκιµή 

αντιπροσωπεύει την οδήγηση στην κυκλοφοριακή συµφόρηση της 

πόλης,συµπεριλαµβανοµένων των περιόδων ρελαντί και συχνά 

εναλλάσσονται µε επιτάχυνση και επιβράδυνση. Η µέτρηση γίνεται δύο 

φορές,µία εκκίνηση εν ψυχρώ και µε θερµή εκκίνηση.Η δοκιµή αυτή 

χρησιµοποιείται για τη µέτρηση των εκποµπών και καθορισµό της 

οικονοµίας καυσίµου,για βενζίνη και ντίζελ οχήµατα. 
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   Η δοκιµή JC08 θα καταργηθεί πλήρως τον Οκτώβριο του 2011(έχει 

καταργηθεί δηλαδή εδώ και 2 χρόνια).Κατά τη µεταβατική περίοδο οι 

εκποµπές προσδιορίζονται χρησιµοποιώντας µέσοι από διάφορους 

κύκλους, ως εξής: 

 

• 2005: 12% από 11 mode ψυχρή εκκίνηση + 88% των 10-15 

mode θερµή εκκίνηση. 

• 2008: 25% των JC08 mode ψυχρή εκκίνηση + 75% των 10-15 

mode θερµή εκκίνηση. 

• 2011: 25% των JC08 ψυχρή εκκίνηση + 75% του JC08 θερµή 

εκκίνηση. 

 

     Τα χαρακτηριστικά του κύκλου JC08 είναι:  

 

• διάρκεια: 1204s  

• Συνολική απόσταση: 8,171 km  

• Μέση ταχύτητα: 24,4 km/h  

• Μέγιστη ταχύτητα: 81,6 km/h  

• Λόγος φορτίου: 29,7%  

 

 

∆ιάγραµµα 3.21: Ο κύκλος JC 08 test Cycle. 
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51  http://www.dieselnet.com/standards/cycles/jp_jc08.php 

(Dieselnet ,Emission Test Cycles ,Japan ,Light Vechicles,JC 08) 

 

 

3.4 Βαρέα οχήµατα. 

 

• Κύκλος οδήγησης Braunschweig 52. 

 

   Το πολυτεχνείο του Braunschweig ανέπτυξε ένα κύκλο οδήγησης που 

προσοµοιώνει την µεταβατική κίνηση λόγω συχνών στάσεων των αστικών 

λεωφορείων.  

  

Τα χαρακτηριστικά του περιλαµβάνουν: 

 

• διάρκεια: 1740s 

• απόσταση: περίπου 11km 

• µέση ταχύτητα: 22.9 km/h 

• µέγιστη ταχύτητα: 58.2 km/h 

• ποσοστό χρόνου στο ρελαντί: 22% 
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∆ιάγραµµα 3.22: Κύκλος Braunschweig. 

 

 

   Ο συγκεκριµένος κύκλος οδήγησης ήταν από τους ελάχιστους για τα 

βαρέα οχήµατα στην Ευρώπη και έχει χρησιµοποιηθεί από διάφορα 

ερευνητικά προγράµµατα,µέχρι την εµφάνιση του ETC που µείωσε το ρόλο 

του πρώτου στο ελάχιστο. 

 

52 http://www.dieselnet.com/standards/cycles/braunschweig.php 

( Dieselnet , European Union, Emission Test Cycles , Heavy-Duty Engines & 

Vehicles, Braunschweig ) 

 

 

• Κύκλος Πόλης ETC (European Transient Cycle) 53. 

 

   Ο «κύκλος πόλης» ETC,έχει εισαχθεί,µαζί µε τον ESC (European 

Stationary Cycle),για την πιστοποίηση των εκπεµπόµενων ρύπων από  

βαρέος τύπου κινητήρες Diesel στην Ευρώπη ενώ η ισχύ του άρχισε το έτος 

2000 (Οδηγία 1999/96/EC της 13ης ∆εκεµβρίου 1999).Οι κύκλοι ESC και 

ETC αντικατέστησαν την παλαιότερη δοκιµή R-49. 
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   Ο κύκλος ETC έχει αναπτυχθεί από το ίδρυµα FIGE που εδρεύει στο 

Άαχεν της Γερµανίας,και βασίστηκε σε πραγµατικές µετρήσεις που  

πραγµατοποιήθηκαν σε βαρέος τύπου οχήµατα κατά τη διάρκεια της  

κυκλοφορίας τους (FIGE έκθεση 104 05 316, Ιανουάριος 1994). 

   Ο τελικός κύκλος ETC που εφαρµόστηκε είναι µια µικρότερη και 

ελαφρώς τροποποιηµένη έκδοση της αρχικής πρότασης FIGE. 

Οι διαφορετικές συνθήκες οδήγησης αντιπροσωπεύονται από τρία µέρη του 

κύκλου ETC, συµπεριλαµβανοµένης της οδήγησης σε αστικό, επαρχιακό 

και εθνικό δίκτυο.Η διάρκεια ολόκληρου του κύκλου είναι 1800s.Η 

διάρκεια κάθε τµήµατος είναι 600s. 

 

 

• Το πρώτο τµήµα αντιπροσωπεύει την οδήγηση µέσα στη πόλη 

(Urban) που χαρακτηρίζεται από συχνές εκκινήσεις και 

στάσεις και από µια µέγιστη ταχύτητα 50 km/h. 

• Το δεύτερο τµήµα αντιπροσωπεύει την οδήγηση σε επαρχιακό 

δίκτυο (Rural) αρχίζοντας από ένα απότοµο τµήµα 

επιτάχυνσης. Η µέση ταχύτητα είναι περίπου 72 km/h 

• Το τρίτο τµήµα αντιπροσωπεύει την οδήγηση σε δρόµο ταχείας 

κυκλοφορίας (Motorway) µε µέση ταχύτητα περίπου 88 km/h. 

 

   Με σκοπό την πιστοποίηση των κινητήρων,ο κύκλος ETC εκτελείται σε 

µία πέδη κινητήρων. 
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∆ιάγραµµα 3.23: Κύκλος Πόλης ETC. 

 

53  http://www.dieselnet.com/standards/cycles/etc.php 

(Dieselnet, European union, Emission Test Cycles, Heavy-Duty Engines & 

Vehicles, ETC) 

 

• Ο κύκλος HD-UDDS Cycle 54. 

 

   Ο κύκλος οδήγησης EPA (UDDS) έχει αναπτυχθεί για τον έλεγχο των 

βαρέων οχηµάτων σε δυναµοµετρική εξέδρα [CFR 40, 86, App.I]. Μερικές 

φορές αναφέρεται ως "κύκλος D".Ο HD-UDDS κύκλος δεν πρέπει να 

συγχέεται µε την κυκλο FTP-72/LA-4 για τα ελαφρά επαγγελµατικά 

οχήµατα,ο οποίος ονοµάζεται επίσης UDDS. 

 

Τα χαρακτηριστικά του: 

 

• ∆ιάρκεια: 1060s 

• Απόσταση: 8,9km 

• Μέση ταχύτητα: 30,4km/h 

• Μέγιστη ταχύτητα:93,3km/h 
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∆ιάγραµµα 3.24: O κύκλος πόλης HD- UDDS. 

 

54  http://www.dieselnet.com/standards/cycles/udds.php 

(Dieselnet, America ,Emission Test Cycles , Heavy-Duty Engines & Vehicles, 

UDDS)   

 

 

  

3.5 Εφαρµογή Κύκλων Οδηγησης σε ∆υναµοµετρική 

εξέδρα. 

 

3.5.1  Τι είναι η δυναµοµετρική εξέδρα πλαισίου. 

 

   Η δυναµοµετρική εξέδρα πλαισίου(chassis dynamometer) µας 

επιτρέπει να δοκιµάσουµε τον κινητήρα ενώ βρίσκεται µέσα στο σασί 

προσοµοιώνοντας µε ασφάλεια και ελεγχόµενες παραµέτρους-συνθήκες 

από την πραγµατική οδήγηση .Με τη χρήση της εξέδρας µπορούµε να 

δοκιµάσουµε τα δυναµικά µέρη του οχήµατος όπως είναι ο κινητήρας ,το 

σύστηµα µετάδοσης και τα διαφορικά ,επίσης µπορούµε να δοκιµάσουµε 

αν τα υπόλοιπα στοιχειά του οχήµατος ,όπως είναι το σύστηµα πέδησης ,το 
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σύστηµα ψύξης καθώς και το ηλεκτρικό σύστηµα λειτουργούν σωστά σε όλο 

το φάσµα της ισχύς και των στροφών55.Η εξέδρα από µονή της είναι ένα 

δυναµόµετρο όµως µας χρησιµεύει διότι µπορούµε να πάρουµε µετρήσεις 

µέσα σε εργαστήριο, µαζί µε τον επιπρόσθετο εξοπλισµό(όπως είναι το 

σύστηµα µέτρησης καυσίµου ,το σύστηµα συλλογής αερίων ,το σύστηµα 

ανάκτησης και έλεγχου των δεδοµένων(αισθητήρες,αναλυτές), το 

απαραίτητο λογισµικό και κατάλληλα εκπαιδευµένο προσωπικό ,ώστε να 

βγάλουµε συµπεράσµατα για την κατανάλωση καυσίµου ,εκποµπές ρύπων 

και δυναµοµετρησης. Στην εξέδρα αυτή επειδή χρησιµοποιούµε όλο το 

όχηµα και όχι µονό τη µηχανή ,οδηγάει άνθρωπος και όχι Η/Υ µπορούµε 

να προσοµοιάσουµε σε (real world) οδήγηση και να έχουµε ‘’ρεαλιστικές’’ 

µέτρησης-συµπεράσµατα όπως π.χ. για την εκποµπή καυσαερίων56. 

 

55 Accuracy of exhaust emission factor measurements on chassis 

dynamometer.’’( Ιουνιος 2009 )Joumard R, Laurikko J, Le Han T, Geivanidis S, 

Samaras Z, Merétei T, Devaux P, André JM, Cornelis E, Lacour S, Prati MV, 

Vermeulen R, Zallinger M. Source :Laboratory of Transport and Environment, 

French National Institute for Transport and Safety Research, Bron, France. 

joumard@inrets.fr   

56 ‘’Towards completing Euro 6/VI in the laband for the real world’’: selected 

topics TAP 2012, 19th International Transport and Air Pollution Conference 

2012 26-27 November 2012, Thessaloniki/Greece,Nikolaus 

Steininger,Automotive Industry Unit  

Enterprise and Industry Directorate-General,European Commission   

 

 

3.5.2 Κύρια µέρη της εξέδρας  
 

• Οι περιστρεφόµενοι κύλινδροι οι όποιοι ποικίλουν σε αριθµό αλλά 

και σε διαστάσεις ανάλογα το όχηµα  

• Σύστηµα σφονδύλων για τη προσοµοίωση της µάζας του οχήµατος  

• Σύστηµα πέδης για τη προσηµείωση των αεροδυναµικών αντιστάσεων 

και των αντιστάσεων κύλισης.  
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• Ηλεκτρονική µονάδα προγραµµατισµού των δυνάµεων 

προσοµοίωσης.  

• Πίνακα ελέγχου της εξέδρας.  

 

 

3.5.3 ∆ιαδικασία δοκιµών. 
 

   Το όχηµα προσδένεται µε ιµάντες πάνω στη στην εξέδρα .Τοποθετούνται 

οι εύκαµπτοι σωλήνες συλλογής καυσαερίων ,καθώς και τα όργανα 

µέτρησης κατανάλωσης καύσιµων και ανάληψης δεδοµένων από τη 

κεντρική µονάδα του οχήµατος οδηγός παρακολουθεί το µόνιτορ (driver 

aid)το όποιο τον καθοδηγεί µε διαγράµµατα στην οθόνη τη ταχύτητα να 

ακολουθήσει προσεχώς καθώς και τις αλλαγές ταχυτήτων στο κιβώτιο. 

 

 

Εικόνα 3.1 Η διαδικασια στην δυναµετρική εξέδρα57. 

 

57 http://news.cnet.com/8301-11128_3-10364352-54.html 

Researchers tally real-life mileage for plug-in cars,Martin LaMonica 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4: ΤΕΧΝΙΚΟΣ ΕΛΕΓΧΟΣ ΟΧΗΜΑΤΩΝ. 

 

4.1 ΤΕΧΝΙΚΟΣ ΕΛΕΓΧΟΣ ΕΠΙΒΑΤΙΚΩΝ ΟΧΗΜΑΤΩΝ. 

 

   Τα κτεο είναι πολύ σηµαντικές και απαραίτητες υπηρεσίες, είτε πρόκειται 

για δηµόσιες, είτε για ιδιωτικές. 

   Τα κέντρα τεχνικού ελέγχου οχηµάτων,χρειάζονται προκειµένου να 

µπορούν να ελέγχουν τα οχήµατα,ως αναφορά τις βλάβες τους και τις 

ζηµιές αυτών.Είναι απαραίτητη διαδικασία και υποχρεωτική από τον 

νόµο,έτσι ώστε να διασφαλίζεται η δηµόσια ασφάλεια,η οποία είναι 

σηµαντική να υπάρχει,προκειµένου να µην θρηνούµε θύµατα στην 

άσφαλτο και µάλιστα όταν αυτά προέρχονται από την αµέλεια κάποιων 

άλλων,αλλά και να είναι όσο το δυνατόν λιγότερο ρυπογόνα για το 

περιβάλλον. . 

   Τα οχήµατα λοιπόν θα πρέπει να ελέγχονται και οι οδηγοί αυτών να είναι 

συνεπείς στις κλητεύσεις που κατά καιρούς γίνονται,έτσι ώστε να µπορούν 

οι υπάλληλοι να εξετάσουν και να πιστοποιήσουν την καλή λειτουργία 

αυτών και την άψογη οδηγική συµπεριφορά. 

   Στους ελέγχους κτεο πραγµατοποιούνται σπουδαίοι και σηµαντικοί 

έλεγχοι,οι οποίοι έχουν να κάνουν µε το εξωτερικό αλλά και εσωτερικό 

µέρος ενός οχήµατος,καθώς φυσικά και µε τα µηχανικά και λειτουργικά 

µέρη αυτού. 

   Έτσι λοιπόν,εξετάζονται οι τροχοί και το σύστηµα πέδησης,το οποίο είναι 

πολύ σηµαντικό στο όχηµα,προκειµένου αυτό να µπορεί να κινείται µε 

ασφάλεια.Για να κινείται ένα όχηµα µε ασφάλεια,θα πρέπει να σταµατάει 

και σχετικά γρήγορα.Συνεπώς και η εξέταση των φρένων είναι στους 

ελέγχους που πραγµατοποιούνται και οι οποίοι είναι σηµαντικοί. 

   Τα φώτα επίσης,είναι µέρος της εξέτασης ενός οχήµατος και θα πρέπει να 

λειτουργούν σωστά,για τις νυχτερινές µετακινήσεις αυτού.Τέλος,η πολύ 

σηµαντική µέτρηση των ρύπων,σηµατοδοτεί το τέλος των ελέγχων και την 

πιστοποίηση των εργασιών,καθώς και την έκδοση των αποτελεσµάτων 
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συνολικά. 

   Πέρα από τα δηµόσια κτεο,τα οποία αναλαµβάνουν πλήρως να 

διεκπεραιώσουν τέτοιου είδους εργασίες,υπάρχουν και τα ιδιωτικά,τα οποία 

τα τελευταία χρόνια έχουν αρχίσει να πληθαίνουν σηµαντικά και να 

εξυπηρετούν κατοίκους διαφόρων περιοχών. 

   Τα ιδιωτικά κτεο µπορούν και αυτά µε την σειρά τους να παρέχουν τα 

ίδια ακριβώς πράγµατα και να φέρνουν σε πέρας τις εργασίες που 

υποχρεωτικά πρέπει να γίνουν και τις οποίες καθορίζει ο νόµος. 

 

 

4.2 Προετοιµασία οχήµατος. 

Προετοιµασία Επιβατικών - Φορτηγών έως 3.5t58 

Πριν προσέλθει το όχηµα για τον τεχνικό έλεγχο,βεβαιώνεται ο κάτοχος του 

πως το όχηµα διαθέτει: 

• Τρίγωνο. 

• Πλήρες κιβώτιο Α' βοηθειών. 

• Πυροσβεστήρα ξηράς κόνεως (3 kg για E.I.X., 2x6 kg για Φ.Ι.Χ.) που 

να µην έχει λήξει. 

• Γρύλο. 

• Ρεζέρβα. 

• Μπουλονόκλειδο. 

Όλα τα παραπάνω πρέπει να είναι σε καλή κατάσταση. 

Επίσης ελέγχεται: 

• Πώς όλα τα φώτα λειτουργούν και είναι σωστά ρυθµισµένα (θέσης, 

πορείας, διασταύρωσης, οµίχλης, όπισθεν, πίσω πινακίδας, φλας, 

φρένων, αλάρµ, στοπ). 

• Το σύστηµα καθαρισµού παρµπρίζ εµπρός πίσω (υαλοκαθαριστήρες, 

πιτσιλίθρες). 
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• Την κατάσταση και λειτουργία θυρών, παραθύρων, κλειδαριών, 

καθρεπτών και ζωνών ασφαλείας. 

• Την κατάσταση των ελαστικών (πίεση, βάθος πέλµατος, γήρανση, 

τοπικές φθορές, οµοιοµορφία ελαστικών ανά άξονα). 

 

58  http://www.kteothrakika.gr/kteo/info/preparation.php 

(ΚΤΕΟ ΘΡΑΚΙΚΑ ΕΚΚΟΚΙΣΤΗΡΙΑ) 

 

4.3 ∆ιαδικασία Τεχνικού Ελέγχου.  59 

 

 

  Η διαδικασία Τεχνικού Ελέγχου ξεκινά µε την επικοινωνία του πελάτη στο 

τηλεφωνικό κέντρο του ΚΤΕΟ για τον προγραµµατισµό ραντεβού την ώρα 

και την ηµέρα που επιθυµεί ο ίδιος.Το ραντεβού επικυρώνεται αφού πρώτα 

καταγραφούν πλήρως τα στοιχεία του κατόχου αλλά και του οχήµατος που 

θα ζητηθούν από τον αρµόδιο υπάλληλο . 

   Κατά την προσκόµιση του οχήµατος για Τεχνικό έλεγχο  καταγράφονται 

τα στοιχεία του οχήµατος στην πύλη του ΚΤΕΟ και το όχηµα οδηγείται στην 

γραµµή ελέγχου για  πραγµατοποίηση του Τεχνικού Ελέγχου.Ο ιδιοκτήτης 

ή ο προσκοµίζων του οχήµατος παραδίδει τα έγραφα του οχήµατος στην 

γραµµατεία π.χ άδεια κυκλοφορίας του οχήµατος κ.λ.π. όπου και γίνεται ο 

έλεγχος των στοιχείων του οχήµατος. Παράλληλα,ξεκινά η διαδικασία 

Τεχνικού Ελέγχου όπου ελέγχονται τα κάτωθι(περιληπτικά): 

 

1. Εξωτερικός οπτικός έλεγχος του οχήµατος ,έλεγχος εξοπλισµού, 

καταγραφή στοιχείων κυκλοφορίας ,αριθµός πλαισίου ,αριθµός 

κινητήρα κ.λ.π. 

2. Έλεγχος καυσαερίων του οχήµατος. 

3. Έλεγχος σύγκλισης/ απόκλισης του εµπρόσθιου άξονα του οχήµατος. 
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4. Έλεγχος αποσβεστήρων κραδασµών(αµορτισέρ),εµπρός και πίσω 

άξονα. 

5. Έλεγχος συστήµατος  πέδησης(φρένων), εµπρός και πίσω άξονα. 

6. Έλεγχος απόδοσης και κατεύθυνσης δέσµης φωτών. 

7. Οπτικός έλεγχος στο κάτω µέρος του οχήµατος  ,έλεγχος τζόγων του 

οχήµατος (σύστηµα διεύθυνσης ,ανάρτησης κ.λ.π.). 

  

   Όλα τα παραπάνω στοιχεία του Τεχνικού Ελέγχου καταγράφονται την ώρα 

διεξαγωγής του ελέγχου αυτόµατα και οδηγούνται σε Η/Υ όπου και εξάγεται 

το αποτέλεσµα του ελέγχου .Τα στοιχεία του Τεχνικού Ελέγχου 

αποστέλλονται αυτοµάτως στον server του Υ.Μ.Ε. 

Με το τέλος της διεξαγωγής του ελέγχου εκδίδεται στην γραµµατεία του 

ΚΤΕΟ  το ∆ελτίο Τεχνικού Ελέγχου και ενηµερώνεται αναλυτικά ο πελάτης 

απ΄ ευθείας από τον ελεγκτή που διενήργησε τον έλεγχο,για την κατάσταση 

του οχήµατος του. 

  

*Ο έλεγχος διεξάγεται αποκλειστικά και µόνον από τους αρµόδιους ελεγκτές 

του ΚΤΕΟ. 

*Η παρακάτω διαδικασία τεχνικού ελέγχου εµπεριέχεται αναλυτικά στο 

εγχειρίδιο ποιότητος του ΚΤΕΟ και είναι σύµφωνη µε τις απαιτήσεις του 

προτύπου ΕΛΟΤ ΕΝ ISO/IEC 9001:2008 . 

 

59 http://kteokar.gr/gr/index_2.asp?pidRoot=39&pid=435 

(KTEO  AUTOVISION) 

 

4.3.1 Ανάλυση ελέγχου. 

 

 Υποδοχή των πελατών. 

 

   Ο πελάτης προσκοµίζει το όχηµά του στο Κέντρο Τεχνικού Ελέγχου, 

κυρίως µετά από ραντεβού.Η υποδοχή της πελατείας θα πρέπει να γίνεται 

µε ευγένεια και µε καλή διάθεση από την ώρα που θα φθάσει ο πελάτης 
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στην είσοδο του Κέντρου.Ο πελάτης θα πρέπει να εκθέσει στον  υπάλληλο 

της γραµµατείας τους λόγους για τους οποίους ήρθε στο  Κέντρο για να 

µπορέσει ο τελευταίος να ανταποκριθεί στις απαιτήσεις του 

πελάτη. 

   Τα στοιχεία του οχήµατος (αρ. πινακίδας,εργοστασιακός τύπος, αιτία της 

επίσκεψης,κλπ) εισάγονται από τον υπάλληλο της πύλης στο  τερµατικό της 

πύλης.Στην περίπτωση που η πύλη δεν χρησιµοποιείται, η  λειτουργία του 

Λογισµικού της Πύλης εκτελείται από την Γραµµατεία.Το  όχηµα στη 

συνέχεια παρκάρεται από τον πελάτην στο χώρο του Κέντρου  (περιοχή 

στάθµευσης προς έλεγχο η οποία του έχει υποδειχθεί µέσω πινακίδων) και 

στη συνέχεια ο πελάτης µαζί µε τα προσκοµιζόµενα έγγραφα που 

απαιτούνται για τον τεχνικό έλεγχο προσέρχεται στη γραµµατεία του 

Κέντρου. 

   Εκεί εισάγονται στο Μηχανογραφικό Σύστηµα του Κέντρου τα  υπόλοιπα 

στοιχεία,(στοιχεία ιδιοκτήτη οχήµατος από άδεια  κυκλοφορίας, είδος 

ελέγχου) και γίνεται ο έλεγχος των στοιχείων της  άδειας κυκλοφορίας και 

των προβλεπόµενων δικαιολογητικών από τον υπάλληλο της 

γραµµατείας.Στη συνέχεια γίνεται αυτόµατη 

άντληση και εµφάνιση στην οθόνη του τερµατικού των τεχνικών στοιχείων 

του οχήµατος, από την βάση δεδοµένων του ΥΜΕ.Αν διαπιστωθεί ότι τα 

παραπάνω στοιχεία δεν υπάρχουν στο ΑΕΤ ή είναι  ελλιπή ή εµφανώς 

λανθασµένα,τότε εισάγονται νέα ή συµπληρώνονται ή  διορθώνονται από τον 

Υπάλληλο,(όπου απαιτείται, και µετά το πέρας του  τεχνικού ελέγχου 

γίνεται και η ενηµέρωση των αρµοδίων αρχών).Το σύστηµα καταγράφει 

αυτόµατα τις διορθώσεις ή τις συµπληρώσεις που έγιναν και τις αποστέλλει 

στην Υπηρεσία Μηχανογράφησης ∆.Ο.Π. του ΥΜΕ για έλεγχο,µαζί µε τα 

λοιπά στοιχεία του τεχνικού ελέγχου,στο 

τέλος της διαδικασίας αυτού και ειδικότερα την Υ.Α. 58413/7516, (ΦΕΚ 

1350Β/18-10-2002).Παράλληλα µε την διαδικασία καταχώρησης των  

στοιχείων της αδείας κυκλοφορίας,ο ελεγκτής, αφού ειδοποιηθεί από την 

γραµµατεία για την άφιξη του προς τεχνικό έλεγχο οχήµατος,µπορεί να 

ξεκινήσει τη διαδικασία του ελέγχου και παράλληλα ο πελάτης καλείται  να 
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καταβάλλει το αντίτιµο του ελέγχου για τον οποίο προσήλθε και να  

παραλάβει το αντίστοιχο παραστατικό πληρωµής (ΑΠΥ). 

   Για να αρχίσει ο τεχνικός έλεγχος θα πρέπει να προσδιορισθεί,πριν απ’ 

όλα ο κατάλληλος τύπος ελέγχου (Κανονιστικός Έλεγχος - Επανέλεγχος, 

Εµπρόθεσµος ή Εκπρόθεσµος, Έλεγχος για την ταξινόµηση του οχήµατος, 

Έκδοση ΚΕΚ ). 

   Από την στιγµή που η γραµµατεία ή ο ελεγκτής παραλάβει από τον  

πελάτη τα κλειδιά του οχήµατος,το Κέντρο και το προσωπικό του είναι 

υπεύθυνο για την κατάστασή του. 

 

∆ιαδικασία Ελέγχου της Ταυτότητας του Οχήµατος. 

 

   Στην αρχή της διαδικασίας του τεχνικού ελέγχου και αφού 

αποκολληθεί από τον ελεγκτή το παλιό ΕΣΤΕ από την πινακίδα 

κυκλοφορίας του οχήµατος,ο ελεγκτής καταχωρεί στο φορητό τερµατικό, 

µεταξύ άλλων,και τον αριθµό της πινακίδας κυκλοφορίας και τους 

χαραγµένους αριθµούς του πλαισίου του οχήµατος και του κινητήρα, τον 

κωδικό του ελεγκτή,τον αριθµό γραµµής,τον αριθµό θέσεων του 

οχήµατος,την ένδειξη του χιλιοµετρητή του οχήµατος και τις διαστάσεις 

των ελαστικών.Στο σηµείο ελέγχου 1,εκτελούνται και οι προκαθορισµένοι 

οπτικοί έλεγχοι και διαδικασίες,οι οποίοι βασίζονται στις απαιτήσεις της ΥΑ 

44800,όπως κάθε φορά ισχύει, όπως,µεταξύ άλλων,η πλήρωση των 

ελαστικών του οχήµατος µε αέρα µέχρι την προδιαγραφόµενη από τον 

κατασκευαστή πίεση,η οποία αναγράφεται σε κάποιο σηµείο του οχήµατος 

(ειδικό ταµπελάκι),ή στο εγχειρίδιο χρήσης του οχήµατος.Η  πληροφορία 

αυτή µπορεί να ευρεθεί µέσω ειδικού Λογισµικού-Βάσης δεδοµένων ή µέσω 

του κατασκευαστή-αντιπροσώπου του οχήµατος.Σε  περίπτωση που δεν 

είναι δυνατή η εύρεση της πληροφορίας αυτής (πχ 

όχηµα παλαιάς τεχνολογίας ή σπάνια περίπτωση µεµονωµένου 

µοντέλου),τότε η πίεση αέρα των ελαστικών θα πρέπει να αποφασιστεί  από 

τον ελεγκτή µε βάση την εµπειρία του ελεγκτή κατά περίπτωση εντός  του 

διαστήµατος: από (29 έως 31)psi ή (1.998 έως 2.1360)bar. 
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  Ο έλεγχος του χαραγµένου κωδικού του τύπου του κινητήρα του  

οχήµατος και του χαραγµένου αριθµού πλαισίου του οχήµατος θα πρέπει 

να γίνονται µε µεγάλη προσοχή,δηλαδή όταν και µόνον όταν ο  κινητήρας 

είναι εκτός λειτουργίας και χρησιµοποιώντας τα ενδεδειγµένα  µέσα 

προστασίας (γάντια) και εξαντλώντας όλα τα δυνατά µέσα που 

παρέχονται,όπως ειδικοί τηλεσκοπικοί καθρέφτες,βούρτσες 

αποµάκρυνσης επικαθίσεων,γυαλόχαρτα,έλεγχος στον λάκκο  κατόπτευσης 

µε την βοήθεια του γρύλου ανύψωσης,λαµβάνοντας υπόψιν και τις 

ενδεχόµενες πληροφορίες από τις οδηγίες χρήσης (manual) των οχηµάτων 

ή µέσω τηλεφωνικής επικοινωνίας µε τον επίσηµο  αντιπρόσωπο των εν 

λόγω οχηµάτων ή µέσω διερεύνησης από συναφές Λογισµικό του 

εµπορίου.Σε περίπτωση που ο κωδικός του τύπου του κινητήρα δεν είναι 

άµεσα ορατός,τόσον στον χώρο ελέγχου των καυσαερίων (σηµείο ελέγχου 1) 

ή και εναλλακτικά στον λάκκο  κατόπτευσης (σηµείο ελέγχου 3), θα πρέπει 

να εξαντλούνται όλες οι διαθέσιµες πληροφορίες από το εγχειρίδιο χρήσης 

του κατασκευαστή  του οχήµατος,πριν καταχωρηθεί η αντίστοιχη 

δευτερεύουσα έλλειψη «µη ορατός αριθµός κινητήρα». 

 

Έλεγχος ταυτότητας οχήµατος. 

 

   Κατά τον έλεγχο ταυτότητας του οχήµατος ελέγχονται τα στοιχεία που  

αναφέρονται στην άδεια κυκλοφορίας. 

Αριθµός Πλαισίου - VIN - Vehicle Identifikation Number. 

   Το σηµαντικότερο ίσως χαρακτηριστικό ενός οχήµατος είναι ο αριθµός  

πλαισίου ο αριθµός πλαισίου είναι µοναδικός για κάθε όχηµα και 

βρίσκεται χαραγµένος πάνω στο πλαίσιο του οχήµατος. 

   Οι περισσότεροι κατασκευαστές αυτοκινήτων έχουν αποδεχθεί ένα  

τυποποιηµένο αριθµό αναγνώρισης του οχήµατος ο οποίος παρέχει 

κωδικοποιηµένες πληροφορίες για το αυτοκίνητο και δεν είναι µόνο ο  

αύξων αριθµός του.Αυτός ο διεθνής τυποποιηµένος VIN έχει 17ψηφία  

(γράµµατα και αριθµούς,µε εξαίρεση κάποια οχήµατα παλαιότερης 

τεχνολογίας) και κάθε ψηφίο αντιπροσωπεύει κάποιες κωδικοποιηµένες 

πληροφορίες στις οποίες αναφέρονται η χώρα κατασκευής του οχήµατος, το 
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εργοστάσιο κατασκευής,ο τύπος του αυτοκινήτου,ο εξοπλισµός,η  

χρονολογία παραγωγής. 

 

∆ιαδικασία Ελέγχου των Καυσαερίων. 

 

   Εισάγεται ο αριθµός κυκλοφορίας και η ένδειξη του χιλιοµετρητή του  

οχήµατος στον πίνακα του αναλυτή καυσαερίων (ή του νεφελοµέτρου,αν 

πρόκειται για πετρελαιοκίνητο όχηµα) και ελέγχονται τα καυσαέρια του  

οχήµατος,σύµφωνα µε τη διαδικασία η οποία προβλέπεται από τις  σχετικές 

Υ.Α. και είναι καταχωρηµένη στα εγχειρίδια χρήσης του µηχανήµατος.Με 

το τέλος της διαδικασίας ελέγχου των καυσαερίων, γίνεται εισαγωγή των 

µετρηθεισών τιµών των ρύπων στο φορητό 

τερµατικό του ελεγκτή,µέσω της βάσης επικοινωνίας που υπάρχει στον  

αναλυτή καυσαερίων ή στο Νεφελόµετρο,χωρίς να µπορεί αυτός να επέµβει. 

   Τα αποτελέσµατα µεταφέρονται αυτοµάτως στον κεντρικό υπολογιστή του 

Μηχανογραφικού Συστήµατος (MΣ).Η µεταφορά των αποτελεσµάτων των 

µετρήσεων ελέγχου των καυσαερίων από το φορητό τερµατικό στο  Μ/Σ του 

Κέντρου,γίνεται στο σηµείο ελέγχου 4,δηλαδή στον χώρο ελέγχου και 

αποστολής των αποτελεσµάτων.Ο έλεγχος των µετρήσεων ελέγχου των 

καυσαερίων σε σχέση µε τα όρια που απαιτούνται από τη  

Νοµοθεσία,καθώς και η ενδεχόµενη καταχώρηση της αντίστοιχης 

έλλειψης,γίνεται αυτόµατα από το λογισµικό του Κέντρου. 

   Η διαδικασία ελέγχου καυσαερίων είναι πολύ σηµαντική,διότι το 

αυτοκίνητο βγαίνει από το εργοστάσιο µε συγκεκριµένη κατανάλωση στον 

µικτό κυκλο,και συγκεκριµένες εκποµπές ρύπων. 

   Ο µόνος τρόπος για να ελεγχθεί είναι τα ΚΤΕΟ (ιδιωτικά,δηµόσια) τα 

οποία εκδίδουν την Κάρτα Ελέγχου Καυσαερίων (Κ.Ε.Κ.) και έτσι µπορεί να 

ελέγχετε και να πιστποιείτε η κατάσταση του κινητήρα. 
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ΠΡΟΒΛΕΠΟΜΕΝΑ ΟΡΙΑ ΡΥΠΩΝ. 

 

• Χωρίς καταλύτη και µε πρώτη άδεια κυκλοφορίας πριν από το 
Οκτώβριο του 1986: 

ΡΥΠΟΣ  ΡΕΛΑΝΤΙ  2500 ± 300 στρ/λεπτό  

Μονοξείδιο του άνθρακα 
(CO) 

≤ 4.5 % ≤ 4 % 

Υδρογονάνθρακες HC  ≤ 800 ppm ≤ 700 ppm 

 

• Χωρίς καταλύτη και µε άδεια κυκλοφορίας  µετά από το 
Οκτώβριο του 1986: 

ΡΥΠΟΣ  ΡΕΛΑΝΤΙ  2500 ± 300 στρ/λεπτό  

Μονοξείδιο του άνθρακα 
(CO)   

≤ 3.5 % ≤ 3%  

Υδρογονάνθρακες HC  ≤ 500 ppm ≤ 400 ppm 

 

• Με καταλύτη και αισθητήρα λ  (Πριν την 1.07.2002): 
ΡΥΠΟΣ  ΡΕΛΑΝΤΙ  2500 ± 300 στρ/λεπτό  

Μονοξείδιο του άνθρακα 
(CO)  

≤ 0.5%  ≤ 0.3% 

Υδρογονάνθρακες HC  ≤ 120 ppm ≤ 100 ppm 

Συντελεστής ‘’λ’’  0.97/1.03 στις 2500 ± 300 (στροφές/λεπτό)  

 

• Με καταλύτη αλλά χωρίς αισθητήρα λ: 
ΡΥΠΟΣ  ΡΕΛΑΝΤΙ  2500 ± 300 στρ/λεπτό  

Μονοξείδιο του άνθρακα 
(CO)  

≤ 1.2 % ≤ 1 % 

Υδρογονάνθρακες HC  ≤ 220 ppm ≤ 200 ppm 

 

 

 



ΤΕΙ ΚΡΗΤΗΣ Σελίδα 88 

 

 

•  Από την 1.7.2002 και µετά :  
ΡΥΠΟΣ  ΡΕΛΑΝΤΙ  2500 ± 300 στρ/λεπτό  

Μονοξείδιο του άνθρακα 
(CO)  

≤ 0.3 % ≤ 0.2 % 

Υδρογονάνθρακες HC  ≤ 120 ppm ≤ 100 ppm 

Συντελεστής ‘’λ’’  0.97/1.03 στις 2500 ± 300 (στροφές/λεπτό)  

 (Μηχανές Εσωτερικής Καύσης 2 Τεχνικά Επαγγελµατικά Εκπαιδευτήρια) 

 

• Αν :λ = (αέρας / καύσιµο) < 1 → πλούσιο µίγµα  
• Αν :λ = (αέρας / καύσιµο) > 1 → φτωχό µίγµα 
 

 

 

 

 

Εικόνα 4.1: Μέτρηση καυσαερίων. 
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Το Αποκλισιόµετρο. 

 

   Το Αποκλισιόµετρο της γραµµής,αποτελείται από ειδική πλάκα επί της 

οποίας διέρχεται σε ευθεία και µε µικρή ταχύτητα (περίπου 4 km/h) ένας 

τροχός,πρώτα του εµπροσθίου και κατόπιν του οπισθίου άξονα του 

οχήµατος και µετρεί την πλευρική απόκλιση πορείας έκαστου άξονα  

οχήµατος σε (m/km) πορείας.Το Αποκλισιόµετρο φέρει ειδική πρόσθετη  

πλάκα ανακούφισης της τάσης του τροχού,καθώς και ειδική ελαστική  

επικάλυψη,ανθεκτική στην παρουσία υδρογονανθράκων (βενζίνη, 

πετρέλαιο). 

   H θέση της πλάκας του Αποκλισιόµετρου απέχει συγκεκριµένη  

απόσταση από το συγκρότηµα του Αµορτισερόµετρου και του 

Φρενόµετρου,για να εξασφαλισθεί η πραγµατοποίηση ακριβών µετρήσεων 

σύγκλισης – απόκλισης του εµπροσθίου και ενδεχοµένως και του οπίσθιου 

άξονα του οχήµατος (µόνον η µέτρηση του 

εµπρόσθιου άξονα είναι υποχρεωτική κατά την Ελληνική Νοµοθεσία).       

Για την επίτευξη ακριβούς µέτρησης στο Αποκλισιόµετρο είναι αναγκαία η 

κίνηση του οχήµατος µε την προτεινόµενη ταχύτητα των 4 km/h  περίπου 

καθώς και η αποφυγή των κινήσεων του πηδαλίου του οχήµατος και του 

πατήµατος του πεντάλ του φρένου κατά τη διάρκεια  της διέλευσης του 

οχήµατος επάνω από την πλάκα. 
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Εικόνα 4.2: Η διαδικασία στο Αποκλισιόµετρο. 

 

Το Αµορτισερόµετρο. 

 

   Το Αµορτισερόµετρο περιλαµβάνει ένα πλαίσιο που αποτελείται από δύο 

πλάκες κραδασµού,οι οποίες είναι οριζόντιες,στατικού βάρους για την 

µεταφορά στις ράγες της φρενοµέτρησης και την µέτρηση του   δυναµικού 

βάρους,είναι κατάλληλο για τον έλεγχο επιβατικών οχηµάτων.Το µέγιστο 

φορτίο φόρτωσης της κάθε πλάκας είναι 1250 kg.  Το µοτέρ τίθεται σε 

λειτουργία για µερικά δευτερόλεπτα. Όταν αυτό σταµατήσει η συχνότητα 

της πλάκας κατεβαίνει σταδιακά από 16Hz σε 

3Ηz.Η παράµετρος που υπολογίζεται είναι η σχέση µεταξύ του δυναµικού 

και του στατικού βάρους σε ποσοστό επί τοις εκατό (%) και σε  σχέση µε τον 

χρόνο.Επίσης υπολογίζεται και η ασυµµετρία µεταξύ των  τροχών του ιδίου 

άξονα. Το µέγιστο µετατρόχιο του ελεγχοµένου οχήµατος είναι 2200 mm 

και το ελάχιστο µετατρόχιο του ελεγχόµενου οχήµατος είναι 780 mm. 

   

   Επάνω στις πλάκες κάθονται πρώτα οι τροχοί του εµπρόσθιου άξονα και 

στη συνέχεια οι τροχοί του οπίσθιου άξονα για τον έλεγχο και για την 
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σύγκριση της ανάρτησης ανά άξονα µεταξύ δεξιάς και αριστεράς πλευράς  

(διαθέτει και σύστηµα ζύγισης ανά ένα έκαστο άξονα).Πριν από κάθε 

µέτρηση µετρείται το βάρος του κάθε τροχού-άξονα.Το εύρος 

παλινδρόµησης της πλάκας είναι 3 mm έως 4 mm, περίπου. 

   Το αµορτισερόµετρο δίδει πολύτιµες πληροφορίες σχετικά µε την 

απόδοση της ανάρτησης των αξόνων του οχήµατος και κυρίως την διαφορά 

απόδοσης µεταξύ των τροχών του ιδίου άξονα. 

   Για την µέτρηση στο Αµορτισερόµετρο είναι απαραίτητη η πλήρωση των 

ελαστικών του οχήµατος µε αέρα µέχρι την προδιαγραφόµενη από τον 

κατασκευαστή πίεση. 

   Ασυµµετρία στην πίεση του αέρα των ελαστικών του ιδίου άξονα ή πίεση 

του αέρα των ελαστικών διαφορετική από την προδιαγραφόµενη  από τον 

κατασκευαστή,έχει σαν αποτέλεσµα διαφορές στις ενδείξεις του ελεγκτικού 

µηχανήµατος.Επίσης,κατά τη διάρκεια της παλινδρόµησης της πλάκας του 

Αµορτισερόµετρου δεν επιτρέπεται καµία κίνηση στο πηδάλιο του οχήµατος 

ούτε και πίεση στο πεντάλ του φρένου. 

 

 

 

Εικόνα 4.3: Το Αµορτισερόµετρο. 
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Το Φρενόµετρο. 

 

   Το Φρενόµετρο της γραµµής αποτελείται από δύο ζεύγη περιστρεφοµένων 

κυλίνδρων,ένα ζεύγος για κάθε τροχό του ιδίου άξονα. Το Φρενόµετρο είναι 

κατάλληλο για τον έλεγχο επιβατηγών οχηµάτων,το  µέγιστο φορτίο 

φόρτωσης των κυλίνδρων είναι 4t ανά άξονα ή 2t ανά τροχό.Το ελάχιστο 

µετατρόχιο είναι 800 mm και το µέγιστο µετατρόχιο  είναι 2200 mm. 

   Οι κύλινδροι είναι επικαλυµµένοι εξωτερικά µε ειδικό επικάλυµµα από 

εποξειδική σιλικόνη,ώστε να επιτυγχάνεται συντελεστής τριβής µεταξύ 

πέλµατος ελαστικού του τροχού και της επιφάνειας του 

κυλίνδρου,µεγαλύτερος από 0,90,µετρώντας και βρεγµένους τροχούς. 

Το Φρενόµετρο φέρει διάταξη αυτόµατης διακοπής της λειτουργίας του µε 

την έναρξη της ολίσθησης και πριν από το µπλοκάρισµα των  ελαστικών 

στους κυλίνδρους καθώς και αυτόµατης επαναλειτουργίας για επανάληψη 

της µέτρησης χωρίς να µετακινηθεί το όχηµα.∆ιαθέτει διπλό  σύστηµα 

διακοπτών προστασίας και δεν είναι δυνατή η λειτουργία του 

µηχανήµατος,εάν δεν πατούν στους κυλίνδρους οι 

τροχοί του άξονα.Μεταξύ των δύο κυλίνδρων κάθε ζεύγους υπάρχει 

οριοδιακόπτης για να θέτει αυτόµατα σε κίνηση και τα δύο ζεύγη,µόλις 

καθίσουν σε αυτά οι τροχοί του ελεγχοµένου οχήµατος. 

   Έχει δυνατότητα µέτρησης σε οχήµατα µόνιµης εµπλοκής (4Χ4).Ο 

οπίσθιος κύλινδρος είναι υπερυψωµένος έναντι του εµπροσθίου κατά 30 

mm για την καλύτερη απόδοση της µέτρησης καθώς και για την αποφυγή 

εξόδου του άξονα κατά την διάρκεια της µέτρησης.∆ιαθέτει και την 

δυνατότητα φρεναρίσµατος των κυλίνδρων για την εύκολη είσοδο και έξοδο 

του οχήµατος από αυτούς, προ και µετά το τέλος του ελέγχου. 
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Εικόνα 4.4: Φρενόµετρο 

 

   Γενικά, για την προθέρµανση των φρένων χρειάζονται 3 διαδοχικές 

δοκιµές φρεναρίσµατος,διάρκειας 6 δευτερολέπτων περίπου.Στην συνέχεια 

υπολογίζεται η παραµένουσα σταθερά πίεση.Κατόπιν, σταθεροποιώντας το 

ποδόφρενο υπολογίζεται η κυκλική ανωµαλία της πέδησης (οβάλ).Η 

µέτρηση της δύναµης πέδησης πραγµατοποιείται µε προοδευτικό 

φρενάρισµα µέχρι την ακινητοποίηση(διάρκεια τουλάχιστον 6 sec έως 10 

sec).Σε περίπτωση όπου δεν είναι δυνατόν να επιτευχθεί 

ακινητοποίηση,ο ελεγκτής διακόπτει την δοκιµή στην µέγιστη δύναµη 

(πάντα στο διάστηµα µετά από 6 sec). 

   Τα αποτελέσµατα που υπολογίζονται από το Φρενόµετρο είναι οι µέγιστες 

δυνάµεις ανά άξονα και ανά τροχό,εκφραζόµενες σε daN,οι διαφορές 

Αριστερού µέρους–δεξιού µέρους,οι δυνάµεις φρενοµέτρησης ανά άξονα και 

ανά τροχό επί τοις εκατό (%),οι κάθετες δυνάµεις ανά τροχό και ανά 

άξονα,η παραµένουσα πίεση και η κυκλική ανωµαλία της πέδησης (οβάλ) 

[(αριστερά, δεξιά,ανά άξονα και επί τοις εκατό (%)].Επίσης ελέγχεται µε τον 

ίδιο τρόπο και το φρένο στάθµευσης. 



ΤΕΙ ΚΡΗΤΗΣ Σελίδα 94 

 

   Οι ενδείξεις του φρενοµέτρου και τα διάφορα στάδια της µεθοδολογίας 

ελέγχου που ακολουθείται εµφανίζονται στην οθόνη της συσκευής του Η/Υ 

της γραµµής .Κατά τη διάρκεια του ελέγχου της πέδησης στο Φρενόµετρο, 

πρέπει να δίδεται µεγάλη προσοχή στη σωστή θέση των τροχών του 

άξονα στους κυλίνδρους,προκειµένου να γίνονται σωστές µετρήσεις και 

να αποφεύγεται η φθορά των ελαστικών στα όρια του µεταλλικού πλαισίου 

του µηχανήµατος. 

   Για την µέτρηση στο Φρενόµετρο είναι απαραίτητος ο έλεγχος του τύπου 

και τηςν κατάστασης των ελαστικών και η πλήρωση των ελαστικών του 

οχήµατος µε αέρα µέχρι την προδιαγραφόµενη από τον κατασκευαστή 

πίεση.Ασυµµετρία στην πίεση των ελαστικών του ιδίου άξονα ή πίεση 

ελαστικών διαφορετική από την προδιαγραφόµενη από τον κατασκευαστή 

έχει σαν αποτέλεσµα διαφορές στη δύναµη 

φρενοµέτρησης. 

 

Φωτόµετρο. 

 

   Το φωτόµετρο της γραµµής ελέγχου αποτελείται από την κυρίως συσκευή 

ελέγχου των φώτων διασταύρωσης και πορείας του οχήµατος  και από 

κατάλληλη βάση της συσκευής,η οποία µετακινείται κυρίως µε  την 

βοήθεια τροχών.Το φωτόµετρο ελέγχει ηλεκτρονικά την δέσµη των  φώτων 

διασταύρωσης και πορείας του ελεγχόµενου οχήµατος. 

   Με την ειδική διάταξη του περιστρεφόµενου καθρέπτη που φέρει στο  

πάνω µέρος και την δυνατότητα περιστροφής των µερών του φωτόµετρου  

είναι δυνατή η ευθυγράµµιση του µε το ελεγχόµενο όχηµα. 
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Εικόνα 4.5: Το φωτόµετρο 

 

   Για την ευθυγράµµιση θα πρέπει να χρησιµοποιείται από τον  

περιστρεφόµενο καθρέπτη µια ευθεία γραµµή στην επιφάνεια του  

οχήµατος κάθετη στον διαµήκη άξονα του οχήµατος (όπως π.χ κόγχες  του 

παρµπρίζ,ράχες συµµετρικών πλαϊνών εξωτερικών καθρεπτών κ.λ.π). 

   Το καλύτερο σηµείο για την ευθυγράµµιση του φωτόµετρου είναι οι  

ευθυγράµµιση του καθρέπτη µε τις βάσεις των αµορτισέρ. 

  Όταν γίνει η  ευθυγράµµιση του φωτοµέτρου µε το όχηµα µετακινείται το 

φωτόµετρο έτσι ώστε το κέντρο του να βρίσκεται στην ίδια ευθεία µε το 

κέντρο του  φανού.Για να γίνει αυτό θα πρέπει η βοηθητική οπτική ίνα 

(Laser) του  φωτοµέτρου να συµπίπτει µε την ειδική σήµανση που φέρουν 

τα  φανάρια (κύκλος ή σταυρός) σε διαφορετική περίπτωση το κεντράρισµα  

γίνεται στο κέντρο της λαµπάς για την οποία πραγµατοποιούµε την 

µέτρηση.Η µέτρηση ξεκινάει από την δεξιά πλευρά του οχήµατος 

(συνοδηγού) και καταλήγει στην αριστερή. 

   Η απόσταση του φανού του  φωτοµέτρου αναφοράς από το φανάρι 

σύµφωνα µε τον κατασκευαστή θα πρέπει να είναι µεταξύ 25 και 60 

εκατοστών.Οι αποκλίσεις δέσµης εκφράζονται σε επι τις εκατό (%) για  



ΤΕΙ ΚΡΗΤΗΣ Σελίδα 96 

 

δέσµες µήκους 10m.Το Φωτόµετρο έχει ενσωµατωµένη ηλεκτρονική  

διάταξη,η οποία µετρεί την ένταση της φωτεινής δέσµης σε cd 

(CANDELA).Ειδικά για τα φώτα διασταύρωσης,η κλίση (%) στην οποία 

ρυθµίζεται το φωτόµετρο εξαρτάται από τον κατασκευαστή του προβολέα 

του οχήµατος (σε περιπτώσεις έλλειψης τέτοιων πληροφοριών,το 

φωτόµετρο ρυθµίζεται στην κλίση 1.25%).Για οχήµατα που είναι  

εξοπλισµένα µε αυτόµατο διορθωτή ύψους δέσµης,ο ρυθµιστής πρέπει  να 

βρίσκεται στη θέση που αντιστοιχεί στο µέγιστο ύψος των προβολέων  (θέση 

«0»).Πριν από τη δοκιµή φωτοµέτρησης θα πρέπει να καθαρίζονται  οι φανοί 

του οχήµατος,τα ελαστικά να έχουν τη σωστή ποσότητα αέρα  (για αποφυγή 

κλίσεων) και ο κινητήρας να ευρίσκεται σε κανονική λειτουργία.Για 

οχήµατα που είναι εφοδιασµένα µε υδροπνευµατική ανάρτηση,είναι 

απαραίτητη η συνεχής λειτουργία του κινητήρα για 

4 έως 5 λεπτά της ώρας προκειµένου το όχηµα να φθάσει στο σωστό 

ύψος.Τα αποτελέσµατα της απόκλισης και της έντασης της φωτεινής 

δέσµης,µεταφέρονται στην κεντρική οθόνη της συσκευής. 

   Η συσκευή του  Φωτοµέτρου περιέχει εσωτερικό αλφάδι για την πλήρη 

 ευθυγράµµιση του µε το έδαφος,καθώς και ειδικό καθρέπτη για την  

πλήρη ευθυγράµµισή της σε σχέση µε τον άξονα συµµετρίας του οχήµατος. 

   Σηµειώνεται ότι το δάπεδο του χώρου ελέγχου των φώτων θα πρέπει να 

είναι πλήρως επίπεδο, προκειµένου οι µετρήσεις της κλίσης των  

προβολέων να γίνονται µε ακρίβεια. 

   Επίσης, για τον έλεγχο της έντασης των φώτων του οχήµατος απαιτείται ο 

καθαρισµός της εξωτερικής  επιφάνειας των προβολέων. 

    

   Για την διενέργεια του ελέγχου µε το Φωτόµετρο θα πρέπει τηρηθεί η 

ακόλουθη διαδικασία: 

 

1. Στάθµευση του οχήµατος στον χώρο της µέτρησης των φώτων.Η 

απόσταση µεταξύ του φακού του φωτοµέτρου και του προβολέα του 

οχήµατος θα πρέπει να είναι από 25 cm έως 60 cm. 

2. Μηδενισµός του ρυθµιστή του ύψους των φώτων στον πίνακα οργάνων 

του οχήµατος. 
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3. Ευθυγράµµιση της συσκευής του φωτοµέτρου µε την βοήθεια του 

περιστροφικού καθρέφτη. 

4. Άνοιγµα του φωτοµέτρου (διακόπτης στην θέση ΟΝ),και µετακίνησή του 

στην θέση του δεξιού προβολέα του οχήµατος. 

5. Ρύθµιση της κλίσης του φωτοµέτρου µε την βοήθεια του εσωτερικού 

αλφαδιού που ευρίσκεται στην βάση του κουτιού του φωτοµέτρου. 

6. Τοποθέτηση του περιστροφικού ρυθµιστή κλίσης % του φωτοµέτρου στην 

ένδειξη 0% και ευθυγράµµιση του φακού του φωτοµέτρου σε σχέση µε το 

κέντρο της λάµπας του φανού του οχήµατος.Η ευθυγράµµιση αυτή 

εκτελείται µε την βοήθεια του laser pointer του φωτοµέτρου. 

7. Άνοιγµα των µεσαίων φώτων του οχήµατος και τοποθέτηση του ρυθµιστή 

κλίσης % στην θέση που απαιτείται από τον κατασκευαστή των προβολέων 

του οχήµατος.Σε περίπτωση που δεν υπάρχει τέτοια πληροφορία, 

χρησιµοποιείται η τιµή 1.25%. 

8. Καταχώρηση του ύψους του φακού του φωτοµέτρου (SET HEIGH BEAM) 

από το έδαφος στο menu της ψηφιακής ένδειξης,σύµφωνα µε την ένδειξη 

που ευρίσκεται στην κατακόρυφη κολόνα ολίσθησης του Φωτοµέτρου 

(προαιρετικά). 

9. Καταχώρηση της τιµής της κλίσης % (SET INCLINATION) του φακού του 

οχήµατος στο menu της ψηφιακής ένδειξης του φωτοµέτρου (προαιρετικά). 

10. Καταχώρηση της τιµής της έντασης των µεσαίων φώτων του δεξιού 

προβολέα (SET LOW BEAM RT) του οχήµατος και της ενδεχόµενης κακής 

κλίσης (←,→,↑,↓). 

11. Άνοιγµα των µεγάλων φώτων του οχήµατος,διενέργεια της αντίστοιχης 

µέτρησης του δεξιού προβολέα (SET HIGH BEAM RT) και καταχώρηση της 

έντασης και της ενδεχόµενης κακής κλίσης του (←,→,↑,↓). 

12. Άνοιγµα των φώτων οµίχλης του οχήµατος και διενέργεια της 

αντίστοιχης µέτρησης του δεξιού προβολέα (SET FOG LAMP RT) και 

καταχώρηση της έντασης και της ενδεχόµενης κακής κλίσης (←,→,↑,↓) του. 

Η µέτρηση της έντασης των φώτων οµίχλης δεν είναι υποχρεωτική και 

γίνεται τυπικά (demo),προκειµένου να προχωρήσει το menu του 

φωτοµέτρου. 
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13. ∆ιενέργεια της µέτρησης του αριστερού (LT) προβολέα (µεσαία, µεγάλα 

και οµίχλης) µε τον ίδιο ακριβώς τρόπο,επαναλαµβάνοντας τα βήµατα 5 

έως και 12. 

 

4.3.1.2  ∆ιαδικασία του Οπτικού Ελέγχου. 

 

   Το όχηµα στη συνέχεια οδηγείται στον λάκκο κατόπτευσης, Σηµείο 

Ελέγχου 3 (Χώρος Οπτικού Ελέγχου),όπου µε τη βοήθεια του τζογόµετρου 

(το οποίο δεν συνδέεται µε την αυτόµατη γραµµή) και του βοηθητικού 

γρύλου ελέγχονται,µεταξύ άλλων,οι ανοχές του συστήµατος ανάρτησης και 

διεύθυνσης του οχήµατος,(µπαλάκια – σιλεντµπλόκ – ακρόµπαρα). 

   Στο χώρο του λάκκου χρησιµοποιούνται βοηθητικά λοστοί για τον έλεγχο 

των ανοχών και ειδικά ελαστικά σφυριά για τον έλεγχο των διαβρωµένων 

τµηµάτων των οχηµάτων.Στο χώρο του λάκκου ελέγχονται και τα υπόλοιπα 

σηµεία του τεχνικού ελέγχου,που δεν έχουν ήδη ελεγχθεί κατά τη διάρκεια 

των προηγηθέντων οπτικών ελέγχων στα σηµεία 1 και 2.Οι ελλείψεις οι 

οποίες διαπιστώνονται,µαζί µε τους 

αντίστοιχους κωδικούς τους,καταχωρούνται από τον ελεγκτή άµεσα στο 

φορητό τερµατικό. 

   Στην περίπτωση που στις εγκαταστάσεις του ΙΚΤΕΟ υπάρχει και 

πρόσθετος εξοπλισµένος λάκκος κατόπτευσης,θα πρέπει να χρησιµοποιείται 

στις ακόλουθες περιπτώσεις: 

• Για τον οπτικό έλεγχο οχηµάτων στα οποία απαιτείται µεγαλύτερη 

προσοχή (οχήµατα σε κακή µηχανική κατάσταση ή παλιάς 

τεχνολογίας). 

• Για τον οπτικό έλεγχο οχηµάτων λόγω φόρτου εργασίας της κύριας 

γραµµής ελέγχου. 

•  Για τον οπτικό έλεγχο των οχηµάτων (σύστηµα απαγωγής 

καυσαερίων) τα οποία απαιτούν ανεξάρτητη έκδοση ΚΕΚ. 

• Για τον οπτικό επανέλεγχο έλεγχο οχηµάτων. 
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Το Τζογόµετρο. 

 

   Το Τζογόµετρο είναι υδραυλικό και εκτελεί διαγώνιες κινήσεις ή 

οριζόντια-κάθετη.Το µέγιστο βάρος οχήµατος ανά άξονα είναι 2500 kg. 

∆ιαθέτει χειριστήριο µε φως. 

   Το τζογόµετρο εγκαθίσταται στον λάκκο κατόπτευσης µέσω µεταλλικού 

πλαισίου. 

 

 

Εικόνα 4.6: Ο λάκκος κατόπευσης και το τζογόµετρο 

 

   Το τζογόµετρο µπορεί να χρησιµοποιείται τόσον για τον εµπρός 

(υποχρεωτικά) όσο και για τον πίσω άξονα του οχήµατος.Η χρήση του 

τζογόµετρου για τον πίσω άξονα είναι υποχρεωτική τουλάχιστο για τα  

οχήµατα µε κίνηση στον πίσω άξονα και για τα οχήµατα µε µόνιµη 

τετρακίνηση.Κατά την ακινητοποίηση των τροχών του οχήµατος 

επάνω στις πλάκες του τζογοµέτρου απαιτείται η βοήθεια από 2ο άτοµο 

(ελεγκτής ή βοηθός ελεγκτή). 
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Ο Γρύλος λάκκου. 

 

   Στο χώρο του οπτικού ελέγχου (λάκκος κατόπτευσης) θα πρέπει να 

υπάρχει κινούµενος γρύλος λειτουργών µε πεπιεσµένο αέρα.Η χρήση του 

γρύλου δίνει τη δυνατότητα ανύψωσης του οχήµατος προκειµένου να 

διενεργηθούν µε µεγαλύτερη ακρίβεια οι έλεγχοι στους τροχούς (ρουλεµάν, 

τζόγοι) στο σύστηµα διεύθυνσης και στην ανάρτηση του 

οχήµατος.Ειδικότερα,µε το όχηµα ανασηκωµένο στο γρύλο,µπορούν να 

ελεγχθούν µε µεγαλύτερη ακρίβεια οι ανοχές των ρουλεµάν των τροχών, 

του άξονα µετάδοσης της κίνησης,των ελαστικών συνδέσµων του 

συστήµατος διεύθυνσης (ατέρµονας,κρεµαγιέρα,ακρόµπαρα) και ανάρτησης 

(σιλεντµπλόκ,ψαλίδια, αντιστρεπτική ράβδος),η κατάσταση των ελαστικών 

του οχήµατος και των ελαστικών σωλήνων του υδραυλικού συστήµατος των 

φρένων. 

 

 

Εικόνα 4.7: Οι έλεγχοι στο λάκκο κατόπευσης. 
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Ειδικό σήµα ΚΤΕΟ. 

  

   Η διαδικασία του Τεχνικού ελέγχου τελειωνει οταν ο ελεγκτής κολλήσει το 

ειδικο σηµα-αυτοκόλλητο στην πισω πινακίδα το οποίο πιστοποιεί οτι το 

αυτοκίνητο έχει περάσει την διαδικασία επιτυχως. 

 

Εικόνα 4.8: Το ειδικό σήµα. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 : ΠΕΙΡΑΜΑΤΙΚΟ ΜΕΡΟΣ-

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ. 

5.1 Καταχωρισµός δειγµάτων βενζινοκίνητων-

πετρελαιοκίνητων. 

 

   Στο παρακάτω διάγραµµα 5.1  φαίνεται το δείγµα οχηµάτων που έχει 

ληφθεί από το ΙΚΤΕΟ AUTODIAGNOSIS που βρίσκεται στο νοµό 

Λασιθίου,καθώς και από οχήµατα τυχαίας επιλογής(από κάρτες 

καυσαερίων). Αυτά χωρίζονται σε  πετρελαιοκίνητα (καταλυτικά-συµβατικά), 

βενζινοκίνητα (καταλυτικά). 

   Ο αριθµός δειγµάτων γενικά είναι µικρός αλλά ας ελπίσουµε ότι είναι ένα 

καλό αντιπροσωπευτικό δείγµα που θα µας βοηθήσει στην καλύτερη 

κατανόηση του θεωρητικού µέρους. 

 

ΣΥΝΟΛΟ ΔΕΙΓΜΑΤΩΝ 

(100) 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟΚΙΝΗΤΑ (50) ΒΕΝΖΙΝΟΚΙΝΗΤΑ (50) 

ΚΑΤΑΛΥΤΙΚΑ (50) ΚΑΤΑΛΥΤΙΚΑ (16) ΣΥΜΒΑΤΙΚΑ (34) 

ΜΕΤΡΗΣΗ ΚΑΠΝΟΥ (Κ) ΜΕΤΡΗΣΕΙΣ: HC, CO, λ(για καταλυτικά) 
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∆ιάγραµµα 5.1: Σύνολο δείγµατος από πετρελαιοκίνητα (καταλυτικά-
συµβατικά), βενζινοκίνητα (καταλυτικά). 

 

5.2 Μετρήσεις για πετρελαιοκίνητα οχήµατα 
 

 

Πίνακας 5.1: Μετρήσεις πετρελαιοκίνητων οχηµάτων. 

ΚΑΥΣΙΜΟ ΗΜ/ΝΑΙ ΚΥΒΙΣΜΟΣ Κ 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 26/1/1994 2500 0,34 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 8/6/1994 2446 0 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 23/12/1996 2420 0,1 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 14/5/1997 2446 0,08 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 10/7/1997 1694 0,15 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 13/10/1997 2395 0,12 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 4/11/1997 2500 0,09 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 28/7/1998 2500 0,085 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 21/4/1999 2494 0,4 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 10/6/1999 2500 0,11 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 23/7/1999 2500 0,13 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 22/9/1999 2500 0,39 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 30/11/1999 2953 0,03 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 9/12/1999 2500 0,26 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 15/12/1999 2494 0,16 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 12/1/2000 2500 0,23 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 22/2/2000 2625 0,8 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 1/11/2000 2494 0 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 8/2/2001 2500 0,07 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 3/4/2001 2500 0 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 1/12/2001 2500 0 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 27/2/2002 2902 0,03 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 29/8/2002 2488 0,05 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 7/4/2003 2500 0,45 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 8/9/2003 2500 0,32 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 8/12/2003 2400 0,19 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 30/12/2003 2500 0,3 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 31/12/2003 2494 0,5 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 16/2/2004 2500 0 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 17/3/2004 1686 0,19 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 4/3/2004 2500 0,26 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 29/3/2004 2494 0,38 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 20/5/2004 2500 0,2 

ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ 28/7/2005 2500 0,28 



ΤΕΙ ΚΡΗΤΗΣ Σελίδα 104 

 

ΠΕΤ.ΚΑΤΑΛ. 10/1/2006 2500 0,9 

ΠΕΤ.ΚΑΤΑΛ. 19/9/2006 2488 0,14 

ΠΕΤ.ΚΑΤΑΛ. 17/1/2007 2148 0,01 

ΠΕΤ.ΚΑΤΑΛ. 9/7/2007 2776 0 

ΠΕΤ.ΚΑΤΑΛ. 13/7/2007 2500 0,1 

ΠΕΤ.ΚΑΤΑΛ. 23/12/2007 2494 0,05 

ΠΕΤ.ΚΑΤΑΛ. 16/1/2008 2500 0,53 

ΠΕΤ.ΚΑΤΑΛ. 7/2/2008 2500 0,5 

ΠΕΤ.ΚΑΤΑΛ. 21/2/2008 2494 0,11 

ΠΕΤ.ΚΑΤΑΛ. 19/6/2008 2477 0,2 

ΠΕΤ.ΚΑΤΑΛ. 10/4/2009 2184 0,09 

ΠΕΤ.ΚΑΤΑΛ. 23/6/2009 1800 0,02 

ΠΕΤ.ΚΑΤΑΛ. 6/11/2009 2287 0,1 

ΠΕΤ.ΚΑΤΑΛ. 5/1/2012 2494 0,223 

ΠΕΤ.ΚΑΤΑΛ. 5/1/2012 2494 0,1 

ΠΕΤ.ΚΑΤΑΛ. 29/12/2012 1968 0 

 

 

 

∆ιάγραµµα 5.2: Εκποµπές καπνού σε πετρελαιοκίνητα σύµφωνα µε την 
ηµεροµηνία 1ης κυκλοφορίας. 

 

   Από το παραπάνω διάγραµµα φαίνεται ότι τα νεότερα σε ηλικία οχήµατα 

εκπέµπουν µικρότερη  ποσότητα καπνού σε σύγκριση µε τα παλαιότερα. 

Υπάρχουν βέβαια και περιπτώσεις που ενώ  η πρώτη κυκλοφορία είναι 

κοινή  υπάρχουν διαφορές στην εκποµπή καπνού,(τα δυο πρώτα  

παραδείγµατα στο πίνακα πετρελαιοκίνητων).Αυτό οφείλεται κατά ένα 
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µεγάλο ποσοστό στη συντήρηση του οχήµατος και κατά δεύτερον στη 

ποιότητα του καυσίµου. 

   Ο κυβισµός του δείγµατος είναι παραπλήσιος (2500 κ.ε) µε αποτέλεσµα η 

σύγκριση των εκποµπών  καπνού των οχηµάτων να είναι πιο ρεαλιστική. 

Επίσης η κλήση που έχει η γραµµή ειναι µικρή,εάν είχαµε µεγαλύτερο 

εύρος δειγµάτων θα µπορούσε να φανεί ακόµα καλύτερα. 

5.3  Μετρήσεις για όλα τα βενζινοκίνητα στις 2500 

στροφες. 
 

Πίνακας 5.2:  Μετρήσεις για όλα τα βενζινοκίνητα στις 2500 στροφές. 

ΚΑΥΣΙΜΟ ΗΜ/ΝΑΙ ΚΥΒΙΣΜΟΣ HC(2500 στροφες) CO λ 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 28/2/2007 1587 17 0.02 1.003 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 15/1/2009 1332 11 0.01 1.002 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 19/1/2004 1360 15 0.01 1 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 4/1/2008 1348 14 0.03 1 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 2/1/2004 1587 5 0.01 1.003 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 23/11/2007 1598 25 0.02 0.999 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 10/6/1992 1392 57 0.01 1.011 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 2/10/2003 1596 40 0.03 1.01 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 29/11/2005 1390 9 0.01 1.006 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 7/6/2001 1597 7 0.01 1.004 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 11/12/1996 1332 79 0.02 0.997 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 11/9/2001 1242 45 0.03 0.999 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 12/1/2006 1598 13 0.01 1.007 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 14/1/2010 1248 10 0.01 1.014 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 29/6/2001 1242 60 0.07 1.007 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 3/1/2007 1364 10 0.00 1.001 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 30/5/1995 1296 91 0.04 0.996 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 16/5/2004 1298 14 0.03 1.024 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 20/10/2009 1360 27 0.03 1.03 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 13/11/2006 509 24 0.01 1.001 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 23/1/2002 1598 86 0.09 1.007 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 7/1/1993 1332 75 0.04 1.004 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 31/7/2002 1828 26 0.18 0.999 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 25/10/1999 1341 32 0.06 1.001 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 2/1/1998 1598 40 0.02 1 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 28/6/2002 1399 46 0.06 1 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 8/5/2001 973 8 0.01 1.012 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 23/4/1999 1149 34 0.00 1.021 
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ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 23/1/2009 2393 8 0.01 1.012 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 15/4/1998 1781 63 0.15 1.011 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 19/11/2003 1597 11 0.02 1.009 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 22/1/2008 1390 6 0.01 1.002 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 2/5/2005 1798 23 0.04 1.022 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 1/7/1998 973 48 0.08 0.998 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 26/6/2000 1828 66 0.17 1.005 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 28/5/2003 1598 9 0.01 1.005 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 12/1/2006 1499 49 0.02 0.999 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 5/1/2006 1995 60 0.06 0.997 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 2/1/2003 1587 23 0.10 0.998 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 21/2/2005 1895 21 0.07 1.003 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 7/2/2000 999 98 0.03 1 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 19/4/1991 1781 90 0.22 1.021 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 3/11/2008 1596 6 0 1 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 30/1/2009 1399 5 0.02 1.001 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 8/5/2007 1086 10 0.02 1.002 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 7/8/2001 1390 83 0.07 1.029 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 23/2/2005 998 23 0.02 1 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 21/7/2006 1108 69 0.10 1.003 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 30/4/2005 1368 23 0 1.01 

ΒΕΝ.ΚΑΤΑΛ. 15/12/2006 1497 7 0.02 1 

 

 

 

∆ιάγραµµα 5.3:  Μετρήσεις CO για βενζινοκίνητα οχήµατα. 
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∆ιάγραµµα 5.4:  Μετρήσεις HC για βενζινοκίνητα οχήµατα. 

 

• Ο κυβισµός δεν φαίνεται να παίζει τόσο σηµαντικό ρόλο στην 

εκποµπή CO (π.χ. το πρώτο µε το τελευταίο δείγµα µε διάφορα στο 

κινητήρα 2000 κ.ε. τα ποσοστά CO είναι περίπου τα ίδια).  

• Φαίνεται η συµβολή του καταλύτη στις εκποµπές CO εφόσον 

υπάρχουν σαφώς µικρότερες τιµές αποτελεσµάτων που επαληθεύουν 

τη χρησιµότητα του καταλύτη.    

• Ούτε στην περίπτωση των HC, ο κυβισµός δεν φαίνεται να παίζει 

ρόλο.  

• Όλες οι τιµές είναι κάτω από 100 ppm. 

• Τυχαίο ότι από το δείγµα 50 αυτοκινήτων κανένα απ’ αυτά δεν είναι 

εκτός ορίων παρότι βλέπουµε τι κυκλοφορεί κάθε µέρα στους 

δρόµους; 
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.  

∆ιάγραµµα 5.5:  Συχνότητα εµφάνισης  HC για βενζινοκίνητα οχήµατα. 

   Θα µπορούσε να ανοίξει η πρώτη κλάση ούτως ώστε να φανεί καλύτερα η 

κατανοµή στις χαµηλές τιµές που βρίσκονται στο σύνολό τους τα 

καταλυτικά βενζινοκίνητα. Περισσότερα δείγµατα θα µας έδιναν µια 

καλύτερη και πιο ακριβή εικόνα της κατάστασης για τους HC.             Το 

διάγραµµα επίσης δείχνει πόσο σηµαντικός είναι ο καταλύτης στα οχήµατα. 

 

∆ιάγραµµα 5.6:  Συχνότητα εµφάνισης CO  για βενζινοκίνητα οχήµατα. 
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  Εδώ παρατηρείτε ότι το µεγαλύτερο ποσοστό βρίσκετε στην πρώτη κλάση 

µε σχεδόν µηδενικές εκποµπές. Σε αντίθεση µε τους HC που είναι λίγο πιο 

ανοιχτή  κατανοµή ,όπως φαίνεται και στα παραπάνω διαγράµµατα. 

5.4 Σύγκριση καταλυτικών-συµβατικών συνολικά. 
 

 

∆ιάγραµµα 5.7:  Σύγκριση  Μ.Ο και Μ.Τ εκποµπών HC για βενζινοκίνητα 
οχήµατα καταλυτικά και συµβατικά. 
 

 

∆ιάγραµµα 5.8:  Σύγκριση  Μ.Ο και Μ.Τ εκποµπών CO για βενζινοκίνητα 

οχήµατα καταλυτικά και συµβατικά. 
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   Σύµφωνα µε τα παραπάνω διαγράµµατα (5.7,5.8) παρατηρείτε ότι 

υπάρχουν τεράστιες διαφορές λόγω της αλλαγής της τεχνολογίας των 

οχηµάτων. Οι εκποµπές των CO είναι µειωµένες 15 φορές σε σχέση µε τα 

συµβατικά οχήµατα για το µέσο όρο και περίπου 13  φορές για την µέση 

τιµή των συγκεκριµένων δειγµάτων. 

   Οι εκποµπές των HC είναι µειωµένες περίου 5 φορές σε σχέση µε τα 

συµβατικά οχήµατα για το µέσο όρο και περίπου 5 φορές για την µέση τιµή 

των συγκεκριµένων δειγµάτων. 

   Με τις καινούριες τεχνολογίες οι ρύποι που θα εκπέµπονται θα είναι 

ακοµα χαµηλοτεροι. 

 

 

∆ιάγραµµα 5.9: Οι εκποµπές HC σε σχέση µε την ηµεροµηνία πρώτης 

κυκλοφορίας. 
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∆ιάγραµµα 5.10: Εκποµπές CO σε σχέση µε την πρώτη ηµεροµηνία 

κυκλοφορίας. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6: ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ –ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ. 

 

• Η έγκριση τύπου των οχηµάτων γίνεται µια φορά όταν αυτά πρόκειται 

να περάσουν στη κυκλοφορία. 

• Ο έλεγχος για τις εκποµπές ρύπων ενός οχήµατος κατά τη διάρκεια 

της πορείας του περνάει στην ευθύνη του ΚΤΕΟ. 

• Οι προδιαγραφές για τις εκποµπές ρύπων διαφέρουν από χώρα σε 

χώρα, είτε σε επίπεδο έγκρισης τύπου, είτε σε επίπεδο περιοδικού 

ελέγχου(ΚΤΕΟ). 

• Οι κύκλοι οδήγησης ερευνούνται και µετατρέπονται µε αποτέλεσµα 

να επιτύχουν το καλύτερο δυνατό. 

 

   Όσον αφορά το πειραµατικό µέρος της πτυχιακής, το σύνολο του 

δείγµατος οχηµάτων δείχνει ότι οι εκποµπές καυσαερίων όλο και 

µειώνονται προσπαθώντας να προσεγγίσουν τα πρότυπα εκποµπών 

καυσαερίων. Η τεχνολογία έχει προχωρήσει µε αποτέλεσµα την όλο και 

λιγότερη εκποµπή καυσαερίων. Φαίνεται άλλωστε ότι η εισαγωγή των 

καταλυτικών κινητήρων σε συνδυασµό µε την ανάπτυξη των ηλεκτρονικών 

συστηµάτων ελέγχου του κινητήρα, έφερε µια νέα πνοή µείωσης των 

εκποµπών µε συνεχή σηµάδια βελτίωσης όσο αναπτύσσεται η τεχνολογία 

στην σχεδίασή τους και την ηλεκτρονική διαχείριση τους. 

   Όσον αφορά στα πετρελαιοκίνητα, οι µετρήσεις καπνού δείχνουν µια 

ελαφρά µείωση σε σχέση µε την ηµεροµηνία πρώτης κυκλοφορίας ενώ δεν 

φαίνεται να επηρεάζονται από τον κυβισµό του κινητήρα. 

   Το ίδιο ισχύει και για τους βενζινοκινητήρες,µόνο που εδώ υπάρχει 

µεγαλύτερη µείωση και στις τιµές HC,ενώ  στις τιµές CO υπάρχει µια 

άνοδος σε σχέση µε την ηµεροµηνία πρώτης κυκλοφορίας(υπάρχουν 

ελαχιστα δείγµατα πριν το 2000,11 στον αριθµό σε σχέση µε αυτά µετά το 

2000,39 στον αριθµό) και γι’ αυτο φαίνετε έτσι,ενώ δεν φαίνεται να 

επηρεάζονται από τον κυβισµό του κινητήρα. 
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   Στη διάρκεια της πτυχιακής γίνεται κατανοητό ότι η επιστηµονική µεριά 

του θέµατος προσπαθεί να επιτύχει το καλύτερο δυνατό. Για το λόγο αυτό, 

οι επιστηµονικές και τεχνολογικές οµάδες θα πρέπει να συνεργάζονται 

στενά προκειµένου να υπάρχουν καλύτερα αποτελέσµατα στον τοµέα των 

κινητήρων και την ενεργειακή και περιβαλλοντική τους απόδοση. 

 

   Παρακάτω αναφέρονται µερικές προτάσεις  για να έχουµε ως επί το 

πλείστον καλύτερες µέρες όσον αφορά το πρόβληµα των καυσαερίων. 

 

Μέτρα για τον έλεγχο των εκποµπών από τις οδικές µεταφορές 

1. Γρήγορος εκσυγχρονισµός του στόλου των οχηµάτων και µε βάση 

την αρχή « ο ρυπαίνων πληρώνει». 

2. Περιβαλλοντικά τέλη κυκλοφορίας που θα ισχύουν για όλες τις 

κατηγορίες οχηµάτων (Ι.Χ., δίκυκλα, φορτηγά κτλ.). 

3. Περιβαλλοντικοί περιορισµοί κυκλοφορίας (Πράσινος ∆ακτύλιος). 

4. Τακτικός έλεγχος κάρτας καυσαερίων από τους αρµόδιους φορείς. 

5. Περιορισµός κίνησης Ι.Χ., Προώθηση χρήσης Μέσων Μαζικής 

Μεταφοράς & Πεζών Μετακινήσεων. 

6. ∆ηµιουργία ποδηλατοδρόµων και ενθάρρυνση των πολιτών για 

χρήση αυτών. 

7. Προώθηση καθαρών οχηµάτων (αντιρρυπαντικής τεχνολογίας). 

8. ∆ιαφήµιση οικολογικής οδήγησης. 
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