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Π Ε Ρ Ι Λ Η Ψ Η 

 

 
 Στη πτυχιακή αυτή εργασία, αρχικά περιγράψαμε αναλυτικά τον όρο φορτηγό 

αυτοκίνητο, τους τύπους  και τα μέρη που το αποτελούν. Στη συνέχεια δώσαμε μία 

αναφορά της συμπεριφοράς του οχήματος στο δρόμο και ειδικότερα στην ενεργητική και 

παθητική του ασφάλεια. Στο δεύτερο κεφάλαιο περιγράψαμε αναλυτικά τον όρο πλαίσιο 

φορτηγού, καθώς και τα είδη στρέβλωσης αυτού. Στο τρίτο κεφάλαιο περιγράψαμε τους 

τεχνικούς κανόνες, που πρέπει να ισχύουν για κάθε είδους φορτηγό αυτοκίνητο, όσον 

αφορά τα βάρη και τις απαραίτητες διαστάσεις του ,  ώστε να μπορεί να κυκλοφορεί και 

να μεταφέρει με ασφάλεια εμπορεύματα ή άλλα φορτία. Στο τέταρτο κεφάλαιο θα 

ξαναθυμηθούμε τις  βασικές αρχές της μηχανικής και ειδικότερα της αντοχής των υλικών 

, τα είδη φορτίων και καταπονήσεων των δοκών. Στο πέμπτο και τελευταίο κεφάλαιο της 

πτυχιακής αυτής εργασίας μελετήσαμε στατικά την αντοχή του πλαισίου ενός φορτηγού 

μεταφοράς εμπορευμάτων. Υπολογίσαμε τα φορτία που δέχονται οι κύριες δοκοί του 

πλαισίου καθώς και τις αντιδράσεις που δημιουργούνται σε αυτό ώστε να έχουμε 

στατική ισορροπία. Στη συνέχεια απεικονίσαμε τα διαγράμματα τεμνουσών δυνάμεων 

και ροπών κάμψεως που εμφανίζονται σε κάθε κύρια δοκό του πλαισίου και μέσω του 

σχεδιαστικού προγράμματος AUTOCAD το σχέδιο του πλαισίου με τις απαραίτητες 

όψεις και διαστάσεις. Τέλος στο παράρτημα της εργασίας αυτής επισυνάψαμε τη 

νομοθεσία έτσι όπως είναι διατυπωμένη από το υπουργείο μεταφορών και 

συγκοινωνιών η οποία αναφέρεται στις προδιαγραφές που πρέπει να καλύπτονται από 

τα εμπορικά οχήματα μεταφοράς. 
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Ε Ι Σ Α Γ Ω Γ Η 

 
 

 Η πτυχιακή αυτή εργασία εκπονήθηκε στο Τμήμα μηχανολογίας του Ανώτατου 

Τεχνολογικού Ιδρύματος Πατρών κατά το σπουδαστικό έτος 2006 – 2007. 

 Σκοπός της εργασίας αυτής είναι η αναλυτική περιγραφή του όρου «πλαίσιο» ή 

«σασί» φορτηγού αυτοκινήτου και η μελέτη καθορισμού των τεχνικών χαρακτηριστικών 

του. Στα πλαίσια αυτής της εργασίας μέσα από την μελέτη του πλαισίου ενός διαξονικού 

φορτηγού θα εφαρμόσουμε τις βασικές αρχές της στατικής μηχανικής και της αντοχής 

των υλικών και θα αναλύσουμε τον τρόπο υπολογισμού των φορτίων-δυνάμεων που 

δέχεται μία μεταλλική δοκός. Η εργασία αυτή αποτελείται από 5 κεφάλαια. Στα τέσσερα 

πρώτα κεφάλαια δίνονται οι έννοιες του φορτηγού αυτοκινήτου ,των πλαισίων φορτηγών 

και αυτοκινήτων , οι τεχνικοί κανόνες οδικών μεταφορών και τέλος βασικές έννοιες της 

μηχανικής. Στο πέμπτο κεφάλαιο γίνεται μία μελέτη για τον καθορισμό των τεχνικών 

στοιχείων πλαισίου φορτηγού αυτοκινήτου συνοδευόμενο από ένα σχέδιο του πλαισίου 

που μελετάμε. Τέλος ,στο παράρτημα διατίθεται η σχετική νομοθεσία έτσι όπως είναι 

διατυπομένη από το υπουργείο μεταφορών και συγκοινωνιών. 

 

 Θα θέλαμε να ευχαριστήσουμε τον εισηγητή της εργασίας , κύριο Νικόλαο 

Βασιλάκη , για την επίβλεψη της δουλείας μας, την καθοδήγηση και τις χρήσιμες 

παρατηρήσεις του που οδήγησαν στη τελική μορφή της εργασίας. 
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Κεφάλαιο 1ο 
 

Φορτηγό αυτοκίνητο 
 

 

 

1.1 Τύποι και ορισμοί.  
 

  Τα φορτηγά μπορεί να διακριθούν σε απλά και αρθρωτά. Απλά χαρακτηρίζονται 

τα φορτηγά, όλοι οι άξονες των οποίων είναι προσαρμοσμένοι σε ένα μοναδικό 

πλαίσιο. Αρθρωτό χαρακτηρίζεται φορτηγό αποτελούμενο από δύο ή 

περισσότερα χωριστά πλαίσια, που συνδέονται μέσω κατάλληλων συστημάτων 

ζεύξης. Φορτηγός ελκυστήρας χαρακτηρίζεται αυτοκίνητο όχημα προοριζόμενο 

κυρίως για την έλξη ρυμουλκούμενων φορτηγών και κατασκευασμένο έτσι ώστε 

να αναδέχεται μέρος από το απόβαρο και το φορτίο ενός ημιρυμουλκούμενου, 

δηλαδή ρυμουλκούμενου φορτηγού εφοδιασμένου με έναν ή περισσότερους 

άξονες, κατασκευασμένου έτσι ώστε το άκρο του και σημαντικό μέρος από το 

απόβαρο και το ωφέλιμο φορτίο του να εδράζονται σε φορτηγό ελκυστήρα. 
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Αντιθέτως, τα πλήρη ρυμουλκούμενα κατασκευάζονται έτσι ώστε ολόκληρο το 

απόβαρο και το ωφέλιμο φορτίο τους να φέρονται από τους ίδιους τροχούς. 

   Για την αρθρωτή σύνδεση μεταξύ του ελκυστήρα και του ημιρυμουλκούμενου 

χρησιμοποιείται συσκευή γνωστή ως πέμπτος τροχός. Περιλαμβάνει κατά 

κανόνα πλάκα έδρασης με κατάλληλη υποδοχή και μηχανισμό μανδάλωσης 

προσαρμοσμένη στον ελκυστήρα, πάνω στην οποία συνδέεται ο βασιλικός 

πείρος του ημιρυμουλκούμενου. Το ημιρυμουλκούμενο μπορεί να μετατραπεί σε 

πλήρες ρυμουλκούμενο μέσω ενός φορείου μετασχηματισμού, δηλαδή 

βοηθητικού συστήματος τροχοφόρου άξονα εφοδιασμένου με πέμπτο τροχό, 

ράβδο έλξης και άλλα ειδικά εξαρτήματα. 

  Τα συγκροτήματα αξόνων των βαρέων φορτηγών μπορεί να συντίθενται από 

δύο ή περισσότερους άξονες, οποιοιδήποτε από τους οποίους μπορεί να είναι 

κινητήριοι. Συνήθως, διατάσσονται κατά τέτοιον τρόπο ώστε η απόσταση μεταξύ 

των κέντρων τους (διαξόνιο) να μην είναι μεγαλύτερη από μιάμιση φορά της 

ολικής διαμέτρου τροχού και επισώτρου. 

   Οι διάφοροι δυνατοί συνδυασμοί αξόνων των φορτηγών και ρυμουλκούμενων 

εκφράζονται μέσω κωδικοποιημένου συστήματος αναγνωρίσεως. Το πρώτο 

ψηφίο του κώδικα αναφέρεται στην κινητήρια μονάδα και το δεύτερο σε πλήρες 

ρυμουλκούμενο. Ψηφίο με το πρόθημα S αναφέρεται σε ημιρυμουλκούμενο για 

παράδειγμα, ο κώδικας 2-S1 σημαίνει διαξονικό ελκυστήρα και μονοαξονικό 

ημιρυμουλκούμενο, 3-2 σημαίνει τριαξονικό ελκυστήρα με διαξονικό πλήρες 

ρυμουλκούμενο, 2-S1-2 σημαίνει διαξονικό ελκυστήρα, μονοαξονικό 

ημιρυμουλκούμενο και διαξονικό πλήρες ρυμουλκούμενο. 
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Πλαίσια. Τα πλαίσια των φορτηγών και ελκυστήρων, εκτός από τις πολύ μικρές 

μονάδες, παραμένουν χωριστά από τον θάλαμο οδήγησης και το πήγμα. Το 

πλαίσιο συγκροτείται γενικά από δύο κοίλες ορθογωνικές δοκούς 

χαλυβδοκράματος με τυποποιημένο ολικό πλάτος 86 εκατοστόμετρων. Τα 

ημιρυμουλκούμενα και ρυμουλκούμενα βυτία κατασκευάζονται σήμερα σε πολλές 

περιπτώσεις σε τύπο ενιαίου πλαισίου ή κελύφους. 

 

 

Αναρτήσεις. Η συνηθέστερη μορφή πρόσθιας ανάρτησης αποτελείται από 

μονοκόμματο σφυρήλατο πρόσθιο άξονα προσαρμοσμένο στο πλαίσιο μέσω 

φυλλοειδών ελατηρίων και αποσβεστήρων κραδασμών. Το 1960 εμφανίστηκαν 

ανεξάρτητες πρόσθιες αναρτήσεις. 

  Οι ποικιλίες οπίσθιων αναρτήσεων για φορτηγά και ελκυστήρες είναι σχεδόν 

απεριόριστες. Στην περίπτωση φορτηγού με έναν μοναδικό κινητήριο άξονα, ο 

άξονας προσαρμόζεται κατά κανόνα στο πλαίσιο μέσω φυλλοειδών ελατηρίων. Ο 
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άξονας είναι πάντα πλήρως αιωρούμενος, δηλαδή, όλο το φορτίο φέρεται από το 

περίβλημα του άξονα και καθόλου από τον κινητήριο άξονα στο εσωτερικό του.  

  Έτσι, αν ένας κινητήριος άξονας θραυσθεί, το φορτίο εξακολουθεί να 

υποστηρίζεται από το περίβλημα του άξονα. Ο άξονας μπορεί να είναι τύπου 

απλής μείωσης, δηλαδή με μειωτήρα ενός ζεύγους οδοντωτών τροχών, ή διπλής 

μείωσης. Άξονας δύο ταχυτήτων χαρακτηρίζεται άξονας με ενσωματωμένο 

μειωτήρα δύο σχέσεων μετάδοσης. Η διάταξη αυτή επιτρέπει την χρήση δύο 

ταχυτήτων για κάθε σχέση του κιβωτίου ταχυτήτων. Ο διπλός κινητήριος άξονας 

είναι συγκρότημα δύο κινητήριων αξόνων, που μπορούν να λαμβάνουν κίνηση 

μέσω μίας ή και δύο κινητήριων ατράκτων, μίας για κάθε άξονα. Υπάρχει πάντα 

μοχλικό σύστημα μεταξύ των δύο αξόνων για την εξίσωση του φορτίου. Ένας 

κινητήριος άξονας μπορεί να είναι τύπου Χότσκις, στον οποίο ολόκληρη η 

φόρτιση της οδήγησης και της πέδησης αναλαμβάνεται από τα φυλλοειδή 

ελατήρια, ή τύπου ράβδων στρέψης, στον οποίο οι δυνάμεις αναλαμβάνονται 

από τις ράβδους. Επειδή σ' έναν διπλό άξονα η κατακόρυφη κίνηση του 

πήγματος ισούται μόνον με το ήμισυ της αντίστοιχης των τροχών, αυτός ο 

άξονας μπορεί να χρησιμοποιηθεί επιτυχώς με ελατήρια από συμπαγές ελαστικό, 

περιορίζοντας την συντήρηση στο ελάχιστο. 

 

 

Κατεύθυνση. Η κατεύθυνση των φορτηγών, λόγω των σχετικά μεγάλων φορτίων 

τους, αποτελούσε πρόβλημα μέχρι την εμφάνιση του υδραυλικού συστήματος 

κατεύθυνσης στις αρχές της δεκαετίας του 1950. Για την κατεύθυνση 

χρησιμοποιείται πάντα το σύστημα Άκερμαν, που επενεργεί πάνω σ' έναν 

βασιλικό πείρο σε κάθε πρόσθιο τροχό. Η μέγιστη γωνία στροφής των πρόσθιων 

τροχών ανέρχεται σε 35 περίπου μοίρες. Η ελάχιστη ακτίνα στροφής εξαρτάται 

από το μεταξόνιο. Έχουν κατασκευαστεί και μερικά οχήματα με δύο πρόσθιους 

κατευθυντήριους άξονες. 
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Κινητήρες και καύσιμα. Μέχρι την δεκαετία του 1930 η χρήση του 

βενζινοκινητήρα ήταν διαδεδομένη στα φορτηγά, ιδίως στις Ηνωμένες Πολιτείες, 

αλλά από την εποχή του Β’ Παγκοσμίου Πολέμου ο κινητήρας ντίζελ άρχισε να 

προτιμάται όλο και περισσότερο για φορτηγά που εκτελούν μεταφορές μεγάλων 

αποστάσεων. Το 1950 η αμερικανική εταιρεία Μπόινγκ εγκατέστησε τον πρώτο 

αεριοστροβιλοκινητήρα σε φορτηγό. Το ενδιαφέρον γι' αυτόν τον τύπο κινητήρα 

ανανεώθηκε κατά την δεκαετία του 1960. Το 1952 εμφανίστηκε κινητήρας που 

χρησιμοποιούσε υγροποιημένο προπάνιο. Ενώ ο κινητήρας ντίζελ μειονεκτεί ως 

προς το υψηλό αρχικό κόστος, ο κινητήρας προπανίου μειονεκτεί ως προς την 

αποδιδόμενη ισχύ για τον ίδιο κυβισμό. Τα τελευταία χρόνια, πολλά βαρέα 

φορτηγά εφοδιάζονται με κινητήρες ντίζελ υπερτροφοδοτούμενους μέσω 

αεριοστροβιλοσυμπιεστήρα. 

 

Επίσωτρα. Μολονότι τα πνευστά επίσωτρα εμφανίστηκαν σε αυτοκίνητα ήδη 

από το 1904, τα μεγάλα φορτηγά εφοδιάζονταν με συμπαγή ελαστικά επίσωτρα 

μέχρι τον Α' Παγκόσμιο Πόλεμο. Τα βαμβακερά νήματα αντικαταστάθηκαν από 

ρεγιόν στον σκελετό των ελαστικών κατά την δεκαετία του 1930, ενώ τα σύρματα 

και το νάιλον εμφανίστηκαν μία δεκαετία αργότερα. Στις πρόσφατες εξελίξεις 

περιλαμβάνεται η χρήση μονού επισώτρου μεγάλου πλάτους για την ανάληψη 

του ίδιου φορτίου με τον διπλό τροχό. Οι αντιολισθητικές αλυσίδες εμφανίστηκαν 

το 1904, τα οδοντωτά ελαστικά χιονιού το 1936 και τα ελαστικά χιονιού με 

ενσωματωμένες συρμάτινες σπείρες περί το 1950. Μία από τις πιο πρόσφατες 

και αποτελεσματικές εκδόσεις αυτού του τύπου ελαστικού έχει κυρτά λινά 

πέλματος. Για την ελάττωση του κόστους πολλά φορτηγά χρησιμοποιούν 

αναγομωμένα ελαστικά, παρατείνοντας έτσι την ζωή του σκελετού κατά περίπου 

δυόμισι φορές. Το 1955 εμφανίστηκαν στην αγορά ελαστικά χωρίς χωριστό 

αεροθάλαμο σε μεγάλα μεγέθη για φορτηγά. 

 

Μεταδόσεις. Μολονότι αυτόματα συστήματα μετάδοσης για φορτηγά είναι 

διαθέσιμα από την δεκαετία του 1950, δεν έχουν κερδίσει πλατιά αποδοχή για 

μεγάλα οχήματα. Για ορισμένους κινητήρες ντίζελ είναι αναγκαίο να λειτουργούν 
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σε σχετικά στενή ζώνη ταχυτήτων, τυπικά μεταξύ 1.500 και 2.200 στροφών ανά 

λεπτό. Αυτό απαιτεί μεγάλο αριθμό πρόσθιων σχέσεων μετάδοσης. Ένα από τα 

πιο πρόσφατα ντιζελοκίνητα φορτηγά διαθέτει 16, που επιτυγχάνονται με τον 

συνδυασμό δύο  κιβωτίων ταχυτήτων, με τέσσερις πρόσθιες σχέσεις το καθένα. 

Ο μονόδισκος ξηρός συμπλέκτης χρησιμοποιείται κατά γενικό κανόνα για την 

σύμπλεξη και αποσύμπλεξη του κινητήρα από την μετάδοση. 

 

 

Πέδη. Τα πρώτα συστήματα πέδησης για φορτηγά χρησιμοποιούσαν 

τροχοπέδιλα που ενεργούσαν απευθείας επί των τροχών. Από την απλή αυτή 

αφετηρία εξελίχθηκε ένα από τα περιπλοκότερα συστήματα πέδησης που 

χρησιμοποιούνται σε όλων των ειδών τα οχήματα. Τα πρώτα αερόφρενα 

εμφανίστηκαν το 1918. Επτά χρόνια αργότερα εμφανίστηκαν σε φορτηγά φρένα 

τεσσάρων τροχών, ενώ ο τύπος τύμπανου με εσωτερικές σιαγόνες εμφανίστηκε 

το 1930. Στα τέλη της δεκαετίας του 1930 εμφανίστηκε ο ενισχυτής υποπίεσης ή 

υδραυλική πέδη. Αυτόν τον τύπο πέδης χρησιμοποιούσαν όλα τα αυτοκίνητα στα 

μέσα της δεκαετίας του 1950. 

   Άλλος τρόπος εφαρμογής πέδησης είναι ο ηλεκτρικός. Ένας αιωρούμενος 

οπλισμός έλκει, όταν διαρρέεται από ρεύμα, στρεφόμενο δίσκο προσαρμοσμένο 

στον τροχό και, μέσω μοχλικού συστήματος, πιέζει τις σιαγόνες πάνω στα 

τύμπανα. Φρένα κενού, που λειτουργούν μέσω της δημιουργούμενης στην 

πολλαπλή εισαγωγή του βενζινοκινητήρα υποπίεσης, χρησιμοποιήθηκαν για την 

πέδηση των φορτηγών μεταφοράς αυτοκινήτων. Σε ορισμένα οχήματα  

χρησιμοποιείται επίσης συνδυασμός υδραυλικού συστήματος με σύστημα 

πεπιεσμένου αέρα. 

   Αερόφρενα, αεροϋδραυλικά φρένα, φρένα κενού και ηλεκτρικά φρένα μπορούν 

όλα να προσαρμοστούν σε αρθρωτά οχήματα. Από τα ανωτέρω συστήματα, 

ευρύτερη εφαρμογή έχουν τα αερόφρενα. Ο κινούμενος από τον κινητήρα 

αεροσυμπιεστής παρέχει πεπιεσμένο αέρα σε ορισμένη ονομαστική πίεση, που 

ρυθμίζεται μέσω ρυθμιστικού μηχανισμού. Η πίεση υποδεικνύεται στον οδηγό 

μέσω μανομέτρου, ενώ διατίθεται και ακουστική ή οπτική συσκευή 
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προειδοποίησης χαμηλής πίεσης. Ο αέρας αποθηκεύεται σε αεροφυλάκιο και 

διοχετεύεται στις βαλβίδες πέδησης, μία ποδοκίνητη βαλβίδα διοχετεύει αέρα σε 

όλους τους κυλίνδρους πέδης του οχήματος, συμπεριλαμβανομένων και των 

ρυμουλκούμενων. Μία άλλη χειροκίνητη βαλβίδα εφαρμόζει την πέδη μόνο στο 

ρυμουλκούμενο όχημα. Τόσο η ποδοκίνητη όσο και η χειροκίνητη βαλβίδα 

διοχετεύουν αέρα μέσω του ίδιου κύριου αγωγού που εκτείνεται προς τα πίσω 

μέχρι τα ρυμουλκούμενα οχήματα. Ο δεύτερος αγωγός, ή αγωγός ανάγκης, 

διατηρείται σε πλήρη πίεση όταν το όχημα λειτουργεί. Αν αυτός ο αγωγός 

θραυσθεί (διάσπαση οδικού συρμού), εφαρμόζεται αυτομάτως πέδηση έκτακτης 

ανάγκης σε όλα τα ρυμουλκούμενα, μέσω αεροφυλακίων που είναι 

εγκατεστημένα σ' αυτά. Αφού φθάσει στον κύλινδρο της πέδης μέσω των 

βαλβίδων πέδησης, ο αέρας επενεργεί επί διαφράγματος συνδεδεμένου με 

βάκτρο, το οποίο με την σειρά του ωθεί έκκεντρο μοχλό που πιέζει τις σιαγόνες 

πάνω στο τύμπανο. Στις αρχές της δεκαετίας του 1970 το έκκεντρο 

αντικαταστάθηκε από μηχανισμό σφήνας. 

   Τα τελευταία χρόνια η προσοχή έχει στραφεί στο πρόβλημα αστοχιών πέδησης 

οφειλόμενων σε απώλεια πίεσης. Το σύστημα ανάγκης που περιγράφηκε 

ανωτέρω μπορεί να χρησιμοποιηθεί σε περίπτωση αστοχίας του κύριου αγωγού 

με χρήση των βαλβίδων προστασίας και χειρισμό του ελκυστήρα. Ο οδηγός 

μπορεί να στρέψει τον μοχλό της χειριστήριας βαλβίδας και να προκαλέσει 

πλήρη πέδηση στα ρυμουλκούμενα. 

   Υπάρχει μία άλλη μορφή συστήματος ασφαλείας, γνωστού ως ενεργοποιητή 

DD3, το οποίο υπό κανονικές συνθήκες χρησιμοποιείται ως χειρόφρενο, αλλά 

μπορεί να χρησιμοποιηθεί και ως πέδη ανάγκης σε περίπτωση απώλειας 

πεπιεσμένου αέρα. Ο οδηγός μπορεί να επιλέξει την χρήση του άξονα πάνω 

στον οποίο είναι εγκατεστημένος ο ενεργοποιητής DD3 είτε ως πέδης 

στάθμευσης είτε ως πέδης έκτακτης ανάγκης, χειριζόμενος ωστικό κομβίο δύο 

θέσεων (push-pull). Όταν το σύστημα ενεργοποιηθεί, ένα μηχανικό μάνδαλο 

διατηρεί την πέδη εφαρμοσμένη, ακόμη και αν χαθεί όλη η υπερπίεση του αέρα. 

Άλλο σύστημα ασφαλείας είναι το σύστημα ελατηριωτής πέδησης, στο οποίο 

χρησιμοποιούνται ελατήρια για την εφαρμογή των πεδών αν χαθεί ο αέρας. Ο 
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οδηγός μπορεί κατά βούληση να θέσει το σύστημα σε ενέργεια μέσω ωστικής 

βαλβίδας δύο θέσεων. 

   Μολονότι αερόψυκτα χειρόφρενα τύπου δίσκου επί των κινητηρίων ατράκτων 

βαρέων φορτηγών χρησιμοποιούνται εδώ και αρκετά χρόνια, μόλις πρόσφατα 

εμφανίστηκαν πειραματικά μοντέλα για τους τροχούς. Κατά τα τελευταία χρόνια 

του 20ού αιώνα, εκδηλώνεται αυξανόμενο ενδιαφέρον για συστήματα 

αντιμπλοκαρίσματος των πεδών (ΑΒS) στα αρθρωτά οχήματα για περιορισμό 

του κινδύνου «διπλώματος».   

 

 

1.2 Σχεδιαστικές απαιτήσεις 

 
 

1.2.1.Υπερστροφή και υποστροφή 
 
 

   Γωνιακές δυνάμεις μπορούν να δημιουργηθούν μεταξύ της επιφάνειας του 

δρόμου και ενός ελαστικού του αυτοκίνητου μόνο όταν οι τροχοί διανύουν μια 

απόσταση κατά μια γωνία πάνω σε μια επίπεδη επιφάνεια. 

   Ένα όχημα θεωρείται ότι έχει υποστροφή όταν όσο η πλευρική επιτάχυνση 

αυξάνει, τότε η γωνία ολίσθησης αυξάνει σε μεγαλύτερο βαθμό στο μπροστινό 

άξονα παρά στον πίσω άξονα. Η αντίθετη συμπεριφορά ονομάζεται 

υπερστροφή. 

   Ένα όχημα δεν παρουσιάζει απαραίτητα την ίδια συμπεριφορά κατά την 

αλλαγή διεύθυνσης σε όλες τις πιθανές περιπτώσεις των εγκάρσιων 

επιταχύνσεων. Ενώ υπάρχουν οχήματα τα οποία πάντα υποστρέφουν ή πάντα 

υπερστρέφουν, υπάρχουν και αυτά τα οποία οδηγούνται σε υποστροφή κάτω 

από πολύ μικρές εγκάρσιες επιταχύνσεις, αλλά τείνουν να υπερστρίψουν όταν η 

εγκάρσια επιτάχυνση είναι μεγαλύτερη, και το αντίστροφο. 
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1.2.2.Δυναμική των μηχανοκίνητων οχημάτων. 

 

Συμπεριφορά του οχήματος σε πλευρικούς ανέμους. 
 

   Ένα όχημα αποκλίνει από την πορεία του εξαιτίας ενός πλευρικού ανέμου, 

ειδικά σε υψηλές ταχύτητες, Στην περίπτωση ενός ξαφνικού πλευρικού ανέμου 

που εμφανίζεται ,για παράδειγμα ,σε περιοχές όπου δεν υπάρχουν 

αναχώματα(λόφοι) , σε εκτεθειμένους(αφύλακτους) δρόμους και σε οχήματα με 

ασυνήθιστη(μη αεροδυναμική) κατασκευή τότε είναι πιθανό να   εμφανίζονται 

αξιοσημείωτες πλευρικές αποκλίσεις και αλλαγή της γωνίας εκτροπής ακόμη και 

μέσα στο χρόνο αντίδρασης του οδηγού. Γι’ αυτό είναι απαραίτητο να 

λαμβάνουμε σοβαρά υπ’οψη αυτούς τους παράγοντες κατά τον σχεδιασμό του 

οχήματος. 

   Ένα όχημα το οποίο εκτίθεται σε (πλευρική ή διαγώνια) ροή αέρα, υπόκειται όχι 

μόνο σε αεροδυναμική αντίσταση αέρα, αλλά και επιπλέον σε μια εγκάρσια 

συνιστώσα του αεροδυναμικού φορτίου. Αυτό το φορτίο το οποίο κατανέμεται σε 

ολόκληρο το όχημα μπορεί να αναχθεί σε ένα φορτίο, το φορτίο πλευρικού 

ανέμου, το οποίο έχει δράση στο λεγόμενο σημείο εφαρμογής της πίεσης. Η 

θέση αυτού του σημείου είναι μια συνάρτηση της μορφής του πλαισίου του 

οχήματος και της γωνίας προσβολής. 

   Γενικά, το σημείο εφαρμογής της πίεσης έχει ως θέση το εμπρός μισό του 

οχήματος. Στα sedan πλαίσια(με ξεχωριστό πορτ-παγκαζ), βρίσκεται κοντύτερα 

στο κέντρο του οχήματος από ότι στα πλαίσια οχημάτων που έχουν επικλινές 

πίσω μέρος. Σε σπάνιες περιπτώσεις μπορεί να βρίσκεται και εμπρός από τον 

εμπρός άξονα.  
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1.2.3.Μείωση θορύβου στα εμπορικά αυτοκίνητα. 

 

Οι βασικές πηγές θορύβου στα εμπορικά αυτοκίνητα είναι: 

• Κινητήρας (ανάφλεξη καυσίμου και κινούμενα μέρη) 

• Σύστημα ψύξης (ανεμιστήρας) 

• Σύστημα εξάτμισης (ηχορύπανση και άνοιγμα  τελικού σιγαστήρα) 

• Προσρόφηση αέρα 

• Μετάδοση (κιβώτιο ταχυτήτων, άξονες μετάδοσης  και άξονες κίνησης) 

• Ελαστικά 

• Πλαίσιο οχήματος 

• Εξοπλισμός, πρόσθετα μέρη 

 

 

Μείωση εσωτερικού θορύβου 

  

   Για να μειώσουμε πάρα πολύ τον εσωτερικό θόρυβο σε ένα όχημα πρέπει τα 

δομικά και αερομεταφερόμενα ηχητικά κύματα από την κίνηση οχημάτων στην 

περιοχή επιβατών να αποκλειστούν. Καταρχήν τα συστατικά της  μετάδοσης 

θορύβου της κατασκευής είναι : 

• Πηγές θορύβου (κινητήρας, άξονας κίνησης, κιβώτιο ταχυτήτων, άξονες 

κ.τ.λ)  

• Στοιχεία σύνδεσης (βάσεις κινητήρα, ρουλεμάν αξόνων, εξαρτήματα των 

αξόνων μετάδοσης, βάσεις καμπίνας και διάφορες βάσεις στήριξης. 

• Διάδοση του θορύβου στο πλαίσιο, στο αμάξωμα και στη καμπίνα. 

• Ηχορύπανση προς το εσωτερικό εξαιτίας της αλληλεπίδρασης της 

ταλάντωσης της εσωτερικής κατασκευής και της παλμικής κίνησης του αέρα. 
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   Τα κύρια στοιχεία σύνδεσης σχεδιάζονται από μαλακό συνθετικό λάστιχο 

υψηλής αντοχής και μεταλλικά μέρη, με αποτέλεσμα  να ελαττώνεται και σε 

πολλές περιπτώσεις να απομονώνεται ο θόρυβος. Η ένταση του θορύβου 

εσωτερικά του οχήματος ελαχιστοποιείται μέσω της χρήσης ειδικών μονωτικών 

φύλλων με ηχομονωτικές ιδιότητες για την ελάττωση του θορύβου που 

προέρχεται από την κατασκευή του οχήματος ή από άλλο ειδικό απορροφητικό 

υλικό για την απόσβεση του θορύβου εξ’ αιτίας του αέρα. Το εμπρός τμήμα της 

καμπίνας είναι εξ’ ίσου εφοδιασμένο ενάντια στον θόρυβο από , με ειδικό ινώδες 

υλικό το οποίο απορροφά τον θόρυβο που προέρχεται από τον κινητήρα που 

είναι τοποθετημένος από κάτω ή μπροστά από την καμπίνα. Ανοίγματα στο 

διαμέρισμα του κινητήρα να αποφεύγονται όσο το δυνατόν, διαφορετικά να 

σφραγίζονται πολύ καλά. 

 

 

Μείωση εξωτερικού θορύβου 

 

   Για να μειώσουμε τον εξωτερικό θόρυβο, οι πιο σημαντικές πήγες θορύβου 

μπορούν να καλυφθούν  με μονωτικό υλικό ή με τη μέθοδο της 

συμπύκνωσης(συσσώρευσης).Αποκλειστικά, η συμπύκνωση του θορύβου του 

κινητήρα δεν έχει γίνει ακόμα  αποδεδειγμένα  η μέθοδος μείωσης του 

εξωτερικού θορύβου. Είναι πολύ δύσκολο να κρατήσουμε μακριά τις 

ταλαντώσεις(κραδασμούς) του κινητήρα εφαρμόζοντας αυτή τη μέθοδο, γιατί θα 

προκληθεί προβλήμα υπερθέρμανσης και δυσκολίες κατά την συντήρηση. 

   Ο σχεδιασμός της καρότσας των αυτοκίνητων με τοποθετημένο τον κινητήρα 

στο πίσω μέρος, επιτρέπει πλήρης συμπύκνωση του θορύβου στην καμπίνα. Το 

διαμέρισμα του κινητήρα που πάντα ανοίγει στο πίσω μέρος , καλύπτεται από 

φύλλα χάλυβα ή πλαστικά πλαίσια και ο υπόλοιπος εσωτερικός χώρος γεμίζεται 

με μονωτικό υλικό. Ο μόνος τρόπος διαφυγής είναι μόνο από τα απαραίτητα 

ανοίγματα που πρέπει να υπάρχουν για εφαρμογές και συντήρηση στο όχημα, τα 

οποία πρέπει να φτιάχνονται εξαιρετικά ακουστικώς στεγανά. Το σημαντικό 
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μειονέκτημα της αύξησης φορτίου στον πίσω άξονα , αντισταθμίζεται από την 

αξιοσημείωτη ελάττωση της στάθμης του θορύβου  από 6 έως 10 db(A) όπως 

έχει μετρηθεί σε τεστ κατά την επιτάχυνση του οχήματος. 

   Μία μερική συσσώρευση του θορύβου στο χώρο γύρο από τον κινητήρα 

παρατηρείται στα φορτηγάκια (VAN). Η μονάδα κινητήρα/ μετάδοσης  είναι 

τοποθετημένη προς το πάτωμα ,τα πλάγια και το πίσω μέρος του οχήματος. 

   Βήμα προς βήμα η μείωση του θορύβου (εξαρτώμενη και από το σχεδιασμό) 

μπορεί να επιτευχθεί από τα παρακάτω: 

 

1. Πλευρικά καλύμματα για να μειωθεί ο θόρυβος από του τροχούς στο 

 πλαϊνό τμήμα του οχήματος. 

2. Μονωτικά πλαίσια καθ’ όλο το μήκος του πατώματος του πλαισίου του 

 οχήματος εμποδίζοντας τα ηχητικά κύματα από κάτω. 

3. Κάλυμμα πίσω από την καμπίνα στη περιοχή της διόδου του κινητήρα. 

4. Εσωτερική επένδυση στην επιφάνεια του πατώματος της καμπίνας με 

απορροφητικό υλικό ενάντια στο θόρυβο , ειδικά στη δίοδο του κινητήρα. 

   

   Μετρήσεις στηριζόμενες στα παραπάνω έχουν δείξει ότι μπορεί να υπάρξει 

μείωση του εξωτερικού θορύβου από 8 έως 12 db(A) σε φορτηγά , όμως , το 

καθαρό βάρος αυξάνεται από 50 έως 100 kg. 
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1.2.4.Παθητική ασφάλεια στα εμπορικά αυτοκίνητα 

  

Προστασία του οδηγού και των επιβατών 

  

   Κατά την περίπτωση μιας σύγκρουσης, η καμπίνα του οδηγού και η περιοχή 

των επιβατών πρέπει να παρέχει προστασία για τον οδηγό και τον συνοδηγό του 

οχήματος καθώς και για όλους τους επιτρεπόμενους επιβάτες των πίσω 

καθισμάτων καθορίζοντας το πόσος χώρος είναι απαραίτητος για επιβίωση, ενώ 

την ίδια ώρα πρέπει να εμποδίζει τα αποτελέσματα της απότομης επιβράδυνσης 

από το να γίνουν υπερβολικά και επιβλαβή. 

   Στα φορτηγά αυτοκίνητα τα πλευρικά κιγκλιδώματα στο πλαίσιο εκτείνονται 

μέχρι τον μπροστινό προφυλακτήρα και μπορούν να απορροφήσουν υψηλές 

κατά μήκος δυνάμεις. Και η στατική και η δυναμική πίεση και οι δοκιμές 

πρόσκρουσης πραγματοποιούνται στις εμπρός και στις πίσω επιφάνειες της 

καμπίνας ως επίσης και στην οροφή της με σκοπό να καθορίσουν την 

στερεότητα και στιβαρότητα της καμπίνας. Αυτές οι δοκιμές εξομοιώνουν τις 

πιέσεις που περιλαμβάνονται σε μια μετωπική σύγκρουση και σε ατυχήματα στα 

οποία το όχημα ανατρέπεται η αναποδογυρίζει. 

   Σε περίπτωση σύγκρουσης πρέπει να εξασφαλιστεί μια ασφαλής ποσότητα 

χώρου σε ολόκληρη την περιοχή των επιβατών. Δοκιμές φορτίων 

πραγματοποιήθηκαν με σκοπό να αποτιμήσουν τη χωρητικότητα του φορτίου 

μεταφοράς στην οροφή αλλά και στις πλαϊνές επιφάνειες του οχήματος  

 

 

 

 

 

 



 20

Προστασία των άλλων οχημάτων 

 
   Επειδή η κίνηση στους δρόμους περιλαμβάνει πολλά διαφορετικά είδη 

οχημάτων, οι συγκρούσεις που μπορεί να προκύψουν αφορούν ελαφρά αλλά και 

βαρέα οχήματα. Σαν αποτέλεσμα των διαφορών στις μάζες των οχημάτων και 

την ασυμβατότητα όσον αφορά τη γεωμετρία και την κατασκευαστική δυσκαμψία 

, ο κίνδυνος  κάποιου τραυματισμού στα πιο ελαφρά οχήματα είναι μεγαλύτερος.  
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Κεφάλαιο 2ο 
 

ΠΛΑΙΣΙΑ ΦΟΡΤΗΓΩΝ 

 

 
 

 

2.1. Γενική περιγραφή των πλαισίων 
 

Το πλαίσιο είναι μια ισχυρή μεταλλική κατασκευή, πάνω στην οποία 

στηρίζονται όλοι οι υπόλοιποι μηχανισμοί του αυτοκινήτου. Αν και παλαιότερα 

αποτελούσε το κύριο χαρακτηριστικό των αυτοκινήτων σήμερα το πλαίσιο (σασί) 

έχει αντικατασταθεί από το αυτοφερόμενο αμάξωμα (Σχ.2.1). 

 
 
 
 

 
Πλευρική δοκός 

 
Σχ. 2.1 Πλαίσιο οχήματος. 
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Εξακολουθεί δε να υπάρχει σε μερικά σπορ αυτοκίνητα, σε αυτοκίνητα που το 

υπόλοιπο αμάξωμα είναι κατασκευασμένο από πλαστικά υλικά και σε πολλά 

αμερικάνικα αυτοκίνητα. 

  Η πιο κλασική κατασκευή πλαισίου περιλαμβάνει δυο παράλληλα δοκάρια 

με σχήμα διατομής, συνήθως τετραγωνικής, που συνδέονται μεταξύ τους με 

άλλα (εγκάρσια) κάθετα ή σε σχήμα χιαστί για να εξασφαλίζεται έτσι 

μεγαλύτερη αντοχή στο πλαίσιο από τις διάφορες καταπονήσεις που δέχεται. Η 

κατασκευή αυτή ανάλογα με τις διάφορες απαιτήσεις των κατασκευαστών, αλλά 

και με την ανάπτυξη της τεχνολογίας του αυτοκινήτου πέρασε πολλές αλλαγές 

και έτσι διαμορφώθηκαν διάφοροι τύποι πλαισίων, όπως θα δούμε παρακάτω. 

 

 

 

2.2. Μέρη του πλαισίου - Ονοματολογία 
 
  Επειδή η κατασκευή ενός πλαισίου παρουσιάζει αρκετές διαφορές από τύπο 

σε τύπο, αντίστοιχες είναι και οι διαφορές στα μέρη που το αποτελούν και στην 

ονοματολογία τους. Τα κυριότερα μέρη σ' ένα τυπικό πλαίσιο, όπως φαίνεται 

και στο σχ. 2.2 είναι: 

 
 
1. Πλευρικά ή παράλληλα δοκάρια ή δοκίδες. 

 

 

2. Εγκάρσια δοκάρια ή διαδοκίδες. 
 

  Είναι τα δοκάρια που τοποθετούνται κάθετα στα πρώτα και τα συνδέουν 

μεταξύ τους. Τα εγκάρσια δοκάρια αριθμούνται από το μπροστινό μέρος του 

πλαισίου για να μην γίνεται σύγχυση στην ονομασία τους και έτσι είναι το 1ο 

εγκάρσιο, το 2ο εγκάρσιο κλπ. 
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3. Διαγώνιες ενισχύσεις. 
 

  Αντί να υπάρχουν στο κέντρο του πλαισίου εγκάρσια δοκάρια, τοποθετούνται 

δυο διαγώνια και συνδέουν τα παράλληλα δοκάρια μεταξύ τους (αυτό δεν 

συμβαίνει σε όλα τα πλαίσια). 

 
 
 

4. Κομβοελάσματα. 
   

  Είναι ελάσματα, που συνδέουν δύο τμήματα του πλαισίου μεταξύ τους. 

 

 
 
5. Βάσεις στήριξης του αμαξώματος (μπρακέτα). 
 

  Είναι ειδικά στηρίγματα, κολλημένα πάνω στις δοκίδες και σ' αυτά στηρίζεται 

το αμάξωμα του αυτοκινήτου. 
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Βάση ανύψωσης οχήματος 

 
 

 
Σχ. 2.2 Κύρια μέρη του πλαισίου. 

 
 
 
6. Βάσεις αναρτήσεων. 

 

  Είναι ειδικά στηρίγματα του πλαισίου που πάνω σ' αυτά προσαρμόζονται οι 

αναρτήσεις του αυτοκινήτου. 
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7. Βάσεις ανύψωσης του αυτοκινήτου. 
 

  Τοποθετούνται πάνω στα πλευρικά δοκάρια, τις δοκίδες, στην εξωτερική τους 

πλευρά κι αποτελούν την υποδοχή για να τοποθετείται ο γρύλος και να 

σηκώνεται το αυτοκίνητο. Αυτές οι βάσεις μπορεί να είναι τέσσερις, δυo  

μπροστά και δυο πίσω, δεξιά και αριστερά, ή μόνο δυο, μια δεξιά και μια 

αριστερά στο μέσο της δοκίδας. 

 
 
 
8. Βάσεις μηχανισμών. 
 

  Πάνω στις βάσεις αυτές στηρίζονται οι μηχανισμοί του αυτοκινήτου. Ο 

κινητήρας, το κιβώτιο ταχυτήτων κ.ά. 

 

 
 

2.3. Όροι που πρέπει να πληρούν τα πλαίσια (Γεωμετρία). 

 

 

  Το πλαίσιο εξυπηρετεί πολλούς στόχους στην όλη κατασκευή του οχήματος 

και δεν είναι υπερβολή να πούμε ότι αποτελεί το θεμέλιο λίθο για την 

κατασκευή του αυτοκινήτου. Κι αυτό γιατί: 

 

 

 

1. Αποτελεί τη βάση για να στερεωθούν πάνω σ' αυτό οι μηχανισμοί του 

αυτοκινήτου (κινητήρας, κιβώτιο ταχυτήτων, αμάξωμα, αναρτήσεις κ.ά.). 
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2. Παίρνει τις διάφορες δυνάμεις που προέρχονται από το βάρος των 

επιβατών, των μηχανισμών, τις διάφορες αντιδράσεις από τις ανωμαλίες του 

εδάφους και εξασφαλίζει τη στρεπτική ακαμψία του οχήματος. 

 
 
3. Αποτελεί τον ενδιάμεσο σύνδεσμο ανάμεσα στις αναρτημένες και μη 

αναρτημένες μάζες του οχήματος.  Αναρτημένες μάζες λέγονται αυτές που το 

φορτίο τους μεταφέρεται στο έδαφος μέσα από τις αναρτήσεις και είναι το 

πλαίσιο και όλοι οι μηχανισμοί που βρίσκονται στερεωμένοι πάνω σ' αυτό. Οι 

υπόλοιποι μηχανισμοί (αναρτήσεις, τροχοί, ημιαξόνια κ.ά,) που τα φορτία τους 

δεν μεταφέρονται στο έδαφος μέσα από τις αναρτήσεις αλλά κατευθείαν, 

λέγονται μη αναρτημένες μάζες. 
 
 
4. Δέχεται τις διάφορες δυνάμεις από τις τυχόν μικροσυγκρούσεις χωρίς να 

παραμορφώνεται. 

 
 

5. Οι βασικές διαστάσεις του πλαισίου όταν μετριούνται πρέπει να συμφωνούν 

με τις διαστάσεις του κατασκευαστή για να είναι σωστό γεωμετρικά το πλαίσιο. 
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2.4. Βασικά χαρακτηριστικά πλαισίων. 

 

 

 

  Τα βασικά χαρακτηριστικά των πλαισίων αναφέρονται κύρια στις 

κατασκευαστικές ιδιότητες των πλαισίων και είναι: 

 
 

 
1. 0 τύπος του πλαισίου, η μορφή δηλαδή που θα έχει το πλαίσιο. Όπως θα 

δούμε παρακάτω υπάρχουν πολλοί τύποι πλαισίων π.χ. παραλληλόγραμμα, 

χιαστί, σωληνωτά κ.ά. 

 
 
2. Οι βασικές διαστάσεις του πλαισίου (Σχ. 2.3)είναι διαφορετικές από 

πλαίσιο σε πλαίσιο: 

 

α) Μήκος πλαισίου, είναι το μήκος που έχουν τα δύο παράλληλα δοκάρια. 

 

β) Πλάτος πλαισίου, είναι η μεγαλύτερη απόσταση μεταξύ των δύο 

παράλληλων δοκαριών. 

 

γ) Απόσταση αξόνων, είναι η απόσταση μεταξύ των δύο αξόνων, μπροστινού 

και πίσω και λέγεται μεταξόνιο. 

 

δ) Μπροστινό μετατρόχιο, είναι η απόσταση μεταξύ των δύο μπροστινών 

τροχών. 

 

ε) Πίσω μετατρόχιο, είναι η απόσταση μεταξύ των δύο πίσω τροχών. 
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στ) Ανοχή εδάφους, είναι η απόσταση του χαμηλότερου σημείου από το 

έδαφος. 

 
 
 
3. Το βάρος του πλαισίου που εξαρτάται από πολλούς παράγοντες όπως το 

μέγεθος, σχήμα, υλικό κατασκευής κ.ά. 

 
 

 

4. Το υλικό κατασκευής και ο τρόπος κατασκευής του πλαισίου. 
 
 
 

 
 

Σχ. 2.3. Διαστάσεις πλαισίου 
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2.5. Πλαίσια επιβατικών οχημάτων 
 

Όλοι οι μηχανισμοί του αυτοκινήτου για να λειτουργήσουν σωστά και να 

εκτελέσουν την αποστολή τους, πρέπει να είναι σταθερά συνδεδεμένοι με κάποια 

βάση. Η βάση η οποία εκτός από τη στήριξη των διαφόρων μηχανισμών, δέχεται 

τους επιβάτες και τις διάφορες αποσκευές και φορτία αποτελεί το αμάξωμα. 

Ανάλογα με τη μορφή που έχουν και τον τρόπο κατασκευής τους διακρίνονται σε 

τρεις μεγάλες κατηγορίες: 

 

 

1. Το πλαίσιο-αμάξωμα. 
 

Τη βάση εδώ αποτελεί ένα μεταλλικό ισχυρό πλαίσιο που πάνω σ' αυτό 

συναρμολογείται το υπόλοιπο αυτοκίνητο και το οποίο δέχεται και απορροφά όλα 

τα φορτία και τις δυνάμεις που εξασκούνται πάνω 

στο αυτοκίνητο. 

 

 
2. Αυτοφερόμενο αμάξωμα. 
 

Εδώ το ρόλο της βάσης για τη στήριξη των διαφόρων μηχανισμών, καθώς και 

των διαφόρων φορτίων και των δυνάμεων που εξασκούνται στο όχημα 

αναλαμβάνει ολόκληρο το αμάξωμα, που αποτελεί μια ενισχυμένη μονοκόμματη 

κατασκευή, χωρίς να υπάρχει κάποιο ξεχωριστό πλαίσιο. 
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3. Ημιαυτοφερόμενο αμάξωμα. 
Στην κατηγορία αυτή, γίνεται ένας συνδυασμός από τα δύο παραπάνω είδη.  

Δηλαδή τα διάφορα φορτία και τις δυνάμεις που εξασκούνται πάνω στο όχημα, 

αναλαμβάνει μια αυτοφερόμενη κατασκευή που χρησιμοποιεί όμως για τη 

στήριξη του κινητήρα και των διαφόρων μηχανισμών ανεξάρτητα πλαίσια. 

 
 

2.6. Έλεγχος πλαισίου για βλάβες 
 

   Ο έλεγχος του πλαισίου αφορά την κατάσταση των πλευρικών, εγκάρσιων 

δοκών και συνδέσεων. Ελέγχονται προσεκτικά όλα τα δοκάρια για τυχόν φθορές, 

ειδικά από οξείδωση ή για κάποιο ράγισμα. Για τον έλεγχο αυτό χρησιμοποιείται 

και κάποιο σφυρί «πενάτο». Κτυπώντας μ' αυτό (το σφυρί), ελαφριά τα δοκάρια 

στα σημεία που υπάρχει κάποιο πρόβλημα, διαπιστώνεται σε τι κατάσταση 

βρίσκονται (Σχ. 2.4).  

 

 

 

 
 

Σχ. 2.4  Έλεγχος πλαισίου. 
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   Ελέγχονται όλες οι συνδέσεις μεταξύ των τμημάτων του πλαισίου. Γίνεται 

έλεγχος για λασκαρισμένες ή καταστραμμένες βίδες, για φαγωμένους ή 

κομμένους πείρους και για τυχόν καταστραμμένες συγκολλήσεις. Οι 

καταστραμμένες βίδες ή πείροι πρέπει να αλλάζονται και να χρησιμοποιούνται 

άλλοι με τα ίδια τεχνικά και μηχανικά χαρακτηριστικά. 

   Μεγάλη προσοχή χρειάζεται ο έλεγχος των συγκολλήσεων, ο οποίος πρέπει να 

είναι λεπτομερής για τυχόν ραγίσματα. Έλεγχος επίσης πρέπει να γίνεται και για 

τυχόν στρέβλωση του πλαισίου. Η στρέβλωση του πλαισίου δεν είναι 

υποχρεωτικό να προέρχεται από κάποια σύγκρουση. Μπορεί να οφείλεται και σε 

άλλες αιτίες όπως το υπερβολικό φόρτωμα του αυτοκινήτου. Ο έλεγχος γίνεται 

για οριζόντια και για κάθετη στρέβλωση. 

   Η στρέβλωση του πλαισίου γίνεται αισθητή και από την άσχημη οδική 

συμπεριφορά του οχήματος, όπως στο φρενάρισμα, στην ανομοιόμορφη φθορά 

των ελαστικών, στην κλίση του αυτοκινήτου και στην υπερβολική φθορά 

διαφόρων μερών του συστήματος μετάδοσης κίνησης του αυτοκινήτου. 

 
 
 
 

2.7. Είδη στρέβλωσης πλαισίου. 
 

Τα είδη στρέβλωσης του πλαισίου είναι δύο: 

 
α) Η οριζόντια στρέβλωση. 
  Στην οριζόντια στρέβλωση παρατηρείται μια παραμόρφωση του πλαισίου μέσα 

στο οριζόντιο επίπεδο της κατασκευής του αυτοκινήτου (Σχ. 2.5). 
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Σχ. 2.5 Κάμψη των πλευρικών δοκών στο οριζόντιο επίπεδο. 
 

 

Η πιο συνηθισμένη οριζόντια στρέβλωση παρουσιάζεται όταν κάποιο από τα 

πλευρικά δοκάρια βρίσκεται πιο μπροστά από το άλλο και το ορθογώνιο σχήμα 

του πλαισίου μετατρέπεται σε ρομβοειδές (Σχ. 2.6)., 
 
 

 
 

Σχ. 2.6 Μετακίνηση των. πλευρικών δοκών στο οριζόντιο επίπεδο. 
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β) Κάθετη στρέβλωση. 
 

  Στην κάθετη στρέβλωση τα δύο παράλληλα δοκάρια του πλαισίου δεν 

βρίσκονται στο ίδιο οριζόντιο επίπεδο, αλλά το ένα δοκάρι μπορεί να είναι 

ψηλότερα ή χαμηλότερα από το άλλο (Σχ. 2.7 και 2.8).Για να εντοπισθεί το 

μέγεθος της στρέβλωσης και να επισκευασθεί, πρέπει να γίνουν πρώτα διάφοροι 

έλεγχοι και μετρήσεις του πλαισίου. 

 
 
 
 

 

2.8. Πλαίσια φορτηγών οχημάτων. 
 

  Τα πλαίσια των φορτηγών οχημάτων είναι μια μεγέθυνση των πλαισίων των 

επιβατικών. 

Οι βασικές διαφορές τους είναι: 

α) Οι διαστάσεις, το πάχος και η ποιότητα του υλικού κατασκευής, εξαιτίας των 

μεγαλύτερων φορτίων. 

β) Στα πλαίσια των φορτηγών, οι διατομές των δοκών παράλληλων και 

εγκάρσιων είναι συνήθως ανοικτές, σε σχήμα (π). Πολύ σπάνια δε, σε μικρά 

φορτηγά ορθογωνική σε σχήμα παραλληλόγραμμο.  

 

 

 

 
 

Σχ. 2.7 Το ένα δοκάρι βρίσκεται ψηλότερα στο πίσω 
μέρος και χαμηλότερα στο μπροστινό μέρος. 
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Σχ. 2.8 Το ένα δοκάρι έχει λυγίσει στο κέντρο. 
 
 

 
 

γ) Το σχήμα του πλαισίου είναι παραλληλόγραμμο με δύο βασικά παράλληλα 

δοκάρια (συνήθως ευθύγραμμα σε όλο τους το μήκος) και με πολλά εγκάρσια. 

δ) Στις συνδέσεις των διαφόρων τμημάτων χρησιμοποιείται περισσότερο ο 

τρόπος  ήλωσης (περτσίνωμα) και λιγότερο ο τρόπος συγκόλλησης. 

Οι έλεγχοι των πλαισίων για στρέβλωση που γίνονται στα επιβατικά οχήματα, 

εφαρμόζονται και στα πλαίσια των φορτηγών. 

 
 
 

 

2.9. Τύποι φορτηγών 
  

 Ανάλογα με τη θέση του κινητήρα διαμορφώνονται τρεις τύποι φορτηγών. 
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Σχ. 2.10 Προωθημένος τύπος φορτηγού. 
 
 
 

α) Προωθημένος τύπος (Σχ. 2.10). 
  Σ' αυτόν τον τύπο φορτηγού, ο κινητήρας βρίσκεται στο σύνολο του κάτω από 

την καμπίνα (κουβούκλιο) 

 

 

 
β) Ημιπροωθημένος τύπος (Σχ. 2.11). 
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Σχ. 2.11 Ημιπροωθημένος τύπος φορτηγού. 
 

 

Σ' αυτό τον τύπο φορτηγού ο κινητήρας βρίσκεται ο μισός κάτω από το 

κουβούκλιο κι ο άλλος μισός έξω από αυτό. 

 

 

 
 

 
Σχ. 2.12 Κανονικός τύπος φορτηγού. 

 

 
 
γ) Κανονικός τύπος (Σχ. 2.12). 
  Θεωρούνται τα φορτηγά των οποίων ο κινητήρας βρίσκεται ολόκληρος έξω από  

το κουβούκλιο του οδηγού. 
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2.10. Ρυμουλκούμενα οχήματα (Γενική Περιγραφή) 

 

   Ρυμουλκούμενα οχήματα είναι όλα τα οχήματα που έλκονται εξ’ ολοκλήρου 

από ένα άλλο όχημα .Ανάλογα με το όχημα, που τα έλκει αν δηλ. είναι επιβατηγό 

ή ελαφρύ φορτηγό ή φορτηγό, κατασκευάζεται το ρυμουλκούμενο όχημα το 

οποίο πρέπει να έχει κάποιες συγκεκριμένες τεχνικές προδιαγραφές για να του 

δοθεί άδεια κυκλοφορίας. 

   Τα επιβατηγά και τα ελαφριά φορτηγά μέχρι 3.500 κιλά, μπορούν να έλκουν 

ρυμουλκούμενα οχήματα ελαφριά, ή ρυμουλκούμενα οχήματα με βάρος 

μεγαλύτερο από 750 κιλά, εφ' όσον πληρούν τις παρακάτω προϋποθέσεις: 

 

-Αν το ρυμουλκούμενο δεν έχει σύστημα πέδησης, τότε το βάρος του δεν θα 

πρέπει να ξεπερνάει το μισό του απόβαρου του έλκοντας οχήματος, μαζί με το 

βάρος του οδηγού, που το λαμβάνουμε ίσο με 70 κιλά. 

 

-Αν όμως έχει σύστημα πέδησης, τότε το βάρος του μπορεί να φτάσει μέχρι 1500 

κιλά, με την προϋπόθεση ότι δεν είναι μεγαλύτερο σε καμιά περίπτωση από το 

απόβαρο του έλκοντας οχήματος. Το ρυμουλκούμενο συνδέεται με το ρυμουλκό 

(αν πρόκειται για ελαφριά οχήματα), συνήθως με μία ράβδο επαρκούς αντοχής. 

 

-Αν πρόκειται για φορτηγό ρυμουλκό, τότε - συνήθως - χρησιμοποιείται ένα 

σύστημα ράβδων που σχηματίζουν ένα σταθερό ισοσκελές τρίγωνο. 

 

-Η σύνδεση του ρυμουλκούμενου με τον κοτσαδόρο του ρυμουλκού γίνεται με 

τέτοιο τρόπο ώστε να αποκλείεται αθέλητη αποσύνδεση(Σχ.2.13). 
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Σχ.2.13  Ρυμουλκό και ρυμουλκούμενο όχημα. 
 

 

-Ένα ρυμουλκούμενο όχημα μπορεί να έχει έναν άξονα (μονοαξονικό), δύο ή 

και περισσότερους άξονες. 

 

-Τα ρυμουλκούμενα οχήματα μπορεί να είναι γενικού φορτίου, να μεταφέρουν 

δηλ. διάφορα φορτία, ή ειδικού φορτίου όπως είναι τα ψυγεία, βυτία κλπ. 

 

2.11. Ημιρυμουλκούμενα οχήματα (Γενικά). 
 

  Τα αρθρωτά οχήματα αποτελούνται από δύο οχήματα, συνδεδεμένα με μία 

άρθρωση, το ρυμουλκό (ΤRΑCΤΟR) και το ημιρυμουλκούμενο. Οι βασικές 

διαφορές μεταξύ ρυμουλκούμενου και ημιρυμουλκούμενου οχήματος είναι:  

 

-Τα ρυμουλκούμενα οχήματα έλκονται από τα ρυμουλκά, αλλά όλο σχεδόν το 

βάρος τους μεταφέρεται στους άξονες τους, ενώ στα ημιρυμουλκούμενα ένα 

μεγάλο μέρος από το φορτίο τους μεταφέρεται και στους άξονες του φορτηγού. 

Υπάρχει επίσης, διαφορά στον τρόπο σύνδεσης φορτηγού -ρυμουλκούμενου και 

φορτηγού ημιρυμουλκούμενου  
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-Τα ημιρυμουλκούμενα οχήματα χρησιμοποιούνται για τη μεταφορά ατόμων 

(αρθρωτά λεωφορεία) και για τη μεταφορά γενικού ή ειδικού φορτίου (βυτία, 

ψυγεία κλπ.). 

 
 
 
 

 
2.12. Σύνδεση ρυμουλκού ημιρυμουλκούμενου οχήματος 
 

-Η σύνδεση ρυμουλκού  ημιρυμουλκούμενου, γίνεται με το μηχανισμό σύμπλεξης 

που βρίσκεται στερεωμένος πάνω στο ρυμουλκό και λίγο πιο μπροστά από τον 

τελευταίο άξονα του ρυμουλκού, αν είναι διαξονικό, ή λίγο πιο μπροστά από τον 

προτελευταίο αν είναι τριαξονικό. Ο μηχανισμός αυτός επιτρέπει τη σύνδεση ή 

την αποσύνδεση του ρυμουλκού με το ημιρυμουλκούμενο κι αποτελείται από τα 

εξής μέρη: 
 
 

1) Βοηθητικό πλαίσιο. Το βοηθητικό πλαίσιο τοποθετείται πρόσθετα για την 

ενίσχυση του πλαισίου των φορτηγών που δεν έχουν κατασκευασθεί εξ αρχής 

για να σύρουν ημιρυμουλκούμενα οχήματα (Σχ.2.14). 
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Σχ· 2.14 Πλάκα επικάθησης σε τριαξονικό ρυμουλκό. 

 
 
 
2) Βάση στήριξης της πλάκας επικάθησης. 

 
3) Άξονα περιστροφής της πλάκας επικάθησης  
  Ο άξονας αυτός είναι κάθετος ως προς τον διαμήκη άξονα του ρυμουλκού και 

επιτρέπει στο ημιρυμουλκούμενο να αλλάζει γωνία ως προς τον οριζόντιο άξονα 

(Σχ.2.15). 

 
 
4) Πλάκα επικάθησης ημιρυμουλκούμενου. 

 

Η πλάκα επικάθησης του ημιρυμουλκούμενου είναι μια χαλύβδινη πλάκα, 

περίπου στρογγυλή κατά το ένα τμήμα. Το άλλο τμήμα έχει ένα κόψιμο σε σχήμα 

V και μοιάζει με χελιδονοουρά. Μέσα σ' αυτή την εγκοπή έρχεται και εφαρμόζει ο 

πείρος του ημιρυμουλκούμενου, γύρω από τον οποίο μπορεί να περιστραφεί 
(Σχ.2.16). 
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Σχ. 2.15   Άξονας περιστροφής της πλάκας επικάθησης και επιτρεπόμενη 
κλίση ημιρυμουλκούμενου. 

 

 

 

 
 

 

Σχ. 2.16 Πείρος ημιρυμουλκούμενου και γωνία περιστροφής αυτού. 
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5) Ασφάλεια. 

 

  Η ασφάλεια είναι ένας μοχλός μηχανικός που ασφαλίζει τον πείρο του 

ημιρυμουλκούμενου, όταν αυτός βρεθεί στο κέντρο της εγκοπής της πλάκας 

επικάθησης. Η σύνδεση πρέπει να εξασφαλίζει αντοχή και να μην υπάρχει 

περίπτωση αποσύνδεσης χωρίς τη θέληση του οδηγού. 

 

 
 
 

2.13. Σύνδεση ρυμουλκού – ρυμουλκούμενου. 

 

   Η σύνδεση ρυμουλκού - ρυμουλκούμενου μπορεί να γίνει με διάφορους 

τρόπους, ανάλογα με τον τύπο του οχήματος(π.χ. ελαφρού τύπου οχήματα, 

βαριά φορτηγά κλπ.).Αν πρόκειται για ελαφριά οχήματα π.χ. ένα επιβατικό όχημα 

με το αντίστοιχο του ελαφρύ μονοαξονικό ρυμουλκούμενο (μπαγκαζιέρα), τότε η 

σύνδεση είναι απλή. Στο επιβατικό, τοποθετείται ο λεγόμενος κοτσαδόρος, 

σταθερά στο πίσω μέρος και προεξέχει ένας βραχίονας σε σχήμα ξαπλωτού Γ, 

στην άκρη του οποίου καταλήγει σε μία σφαίρα. 

   Το ρυμουλκούμενο έχει μία αντίστοιχη ράβδο σύνδεσης, με ορισμένο μήκος 

σταθερή ως προς το ίδιο το ρυμουλκούμενο. Η ράβδος αυτή, στην άκρη έχει μία 

αντίστοιχη υποδοχή (χούφτα) για να εφαρμόζει στη σφαίρα του κοτσαδόρου και 

ένα μηχανισμό ασφάλισης της σύνδεσης. Το σημείο σύνδεσης ρυμουλκού - 

ρυμουλκούμενου στη θέση της σφαίρας είναι και το σημείο περιστροφής τους. 

Όταν πρόκειται για βαριά οχήματα, με δύο ή περισσότερους άξονες στο 

ρυμουλκούμενο, τότε ο τρόπος σύνδεσης γίνεται με το ισοσκελές τρίγωνο (Σχ. 

2.17).Ο πρώτος άξονας του ρυμουλκούμενου βρίσκεται στερεωμένος σ' ένα 

ξεχωριστό πλαίσιο από το κύριο πλαίσιο του ρυμουλκούμενου. Μεταξύ αυτών 

των δύο πλαισίων του κύριου και του βοηθητικού πλαισίου του άξονα, 

παρεμβάλλεται ένας μηχανισμός (μύλος), που αφενός συνδέει τα δύο πλαίσια, 
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αφετέρου επιτρέπει στον πρώτο άξονα μαζί με το βοηθητικό πλαίσιο να 

περιστρέφεται. 

   Από τις άκρες του βοηθητικού πλαισίου ξεκινάνε δύο ράβδοι, που ενώνονται 

μεταξύ τους και σχηματίζουν ένα ισοσκελές τρίγωνο. Η σύνδεση των ράβδων με 

το βοηθητικό πλαίσιο, στη βάση του τρίγωνου γίνεται με πείρους.  

 

 

 

 
Σχ. 2.17 Τρίγωνο σύνδεσης ρυμουλκούμενου με ρυμουλκό. 

 
 

   Έτσι οι κινήσεις του ρυμουλκού ή του ρυμουλκούμενου ως προς το 

κατακόρυφο επίπεδο δεν επηρεάζει το ένα το άλλο. Στην κορυφή του τριγώνου 

σχηματίζεται ένα μεταλλικό δακτυλίδι (μοιάζει με κουλούρι), με εξωτερική 

διάμετρο περίπου 15 cm. Το δακτυλίδι αυτό τοποθετείται σε ειδική υποδοχή που 

υπάρχει στο πίσω μέρος του ρυμουλκού και ασφαλίζει με πείρο. Με τον τρόπο 

αυτό υπάρχουν δύο σημεία περιστροφής στη σύνδεση ρυμουλκού - 

ρυμουλκούμενου. Η όλη διάταξη πρέπει να είναι τέτοια ώστε να εξασφαλίζει την 
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απαιτούμενη αντοχή και ασφάλεια. Αυτοί οι δύο τρόποι είναι οι πιο συνηθισμένοι 

για τη σύνδεση ρυμουλκού - ρυμουλκούμενου. 

 

 
 

2.14. Χαραγμένος αριθμός πλαισίου 
 

   Ο χαραγμένος αριθμός πλαισίου ή αριθμός αναγνώρισης του οχήματος, 

αποτελείται από ένα συνδυασμό χαρακτήρων και δίνεται σε κάθε όχημα από τον 

κατασκευαστή. Έχει σκοπό να επιτρέπει  χωρίς να είναι αναγκαία η προσφυγή σε 

άλλες ενδείξεις να αναγνωρίζεται αμέσως ένα όχημα για μία χρονική περίοδο 

διάρκειας 30 ετών. Πιο απλά, ο χαραγμένος αριθμός του πλαισίου αποτελεί την 

ταυτότητα του αυτοκινήτου (Σχ. 2.18). 

   Απαγορεύεται και θεωρείται αλλαγή κύριου χαρακτηριστικού, η επέμβαση 

(παραποίηση  σβήσιμο κλπ.) πάνω στον αριθμό πλαισίου. 

   Όταν υπάρχουν λόγοι σοβαροί για επέμβαση στον αριθμό, όπως αλλαγή του 

τμήματος που βρίσκεται ο αριθμός του πλαισίου εξ’αιτίας τρακαρίσματος  
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Σχ.2.18 Χαραγμένος αριθμός πλαισίου. 
ή διάβρωσης, τότε πρέπει ο κάτοχος του οχήματος πριν κάνει οτιδήποτε, να 

προσκομίσει το όχημα στην αρμόδια υπηρεσία για να του χαράξουν μια 

καινούργια ταυτότητα, σε κάποιο άλλο σημείο του αυτοκινήτου και να σημειωθεί ο 

νέος αριθμός στην άδεια κυκλοφορίας του αυτοκινήτου. Ο νέος αριθμός, 

χαράσσεται συνήθως σε κάποια κολώνα στις πόρτες και είναι συνήθως ο 

αριθμός κυκλοφορίας του οχήματος. 

  Ο χαραγμένος αριθμός του κάθε κατασκευαστή ανταποκρίνεται στις παρακάτω 

προδιαγραφές: 

 

1) Σημειώνεται στο πλαίσιο ή στο αμάξωμα και στην πινακίδα ο αριθμός του 

κατασκευαστή. 

 

2) Αποτελείται από τρία μέρη: 

 

α) Το πρώτο μέρος αποτελείται από έναν κωδικό με τρεις χαρακτήρες και 

επιτρέπει την αναγνώριση του κατασκευαστή. Ο πρώτος χαρακτήρας δηλώνει 
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μία γεωγραφική ζώνη, ο δεύτερος χαρακτήρας δηλώνει τη χώρα και ο τρίτος 

χαρακτήρας τον κατασκευαστή. 

 

β) Το δεύτερο μέρος αποτελείται από έξι χαρακτήρες (γράμματα ή αριθμούς) και 

έχουν σκοπό να υποδείξουν τα γενικά χαρακτηριστικά του οχήματος. Αν ο 

κατασκευαστής δεν χρησιμοποιεί έναν ή περισσότερους χαρακτήρες, τα μη 

χρησιμοποιούμενα διαστήματα πρέπει να συμπληρώνονται από άλλους 

αριθμητικούς ή αλφαβητικούς χαρακτήρες κατά την κρίση του κατασκευαστή. 

 
γ) Το τρίτο μέρος αποτελείται από οκτώ χαρακτήρες, από τους οποίους οι 

τέσσερις τελευταίοι είναι υποχρεωτικά αριθμητικοί, και φανερώνουν τη σειρά 

παραγωγής του οχήματος. Κάθε θέση που δεν χρησιμοποιείται, πρέπει να 

συμπληρώνεται με το μηδέν για να συμπληρωθεί ο ολικός αριθμός των 

χαρακτήρων που απαιτείται. 

  Το τρίτο μέρος πρέπει να επιτρέπει, σε συνδυασμό με τα δύο πρώτα, την 

αναγνώριση χωρίς αμφιβολία ενός ορισμένου οχήματος. 

 
3) Είναι τοποθετημένος σε ευανάγνωστο μέρος στο δεξιό ήμισυ του οχήματος. 

 

4) Οι χαρακτήρες, 17 το σύνολο, έχουν ορισμένες διαστάσεις. 
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Κεφάλαιο 3ο 

 

 

ΤΕΧΝΙΚΟΙ ΚΑΝΟΝΕΣ οδικών μεταφορών 
 

Η μεταφορά εμπορευμάτων γίνεται με: 

 

Α) φορτηγά διάφορων τύπων 

Β) ρυμουλκούμενα ,ή ημιρυμουλκούμενα και 

Γ)συνδυασμούς αυτών ,δηλαδή οδικούς συρμούς ή αρθρωτά οχήματα . 

 

 

3.1.Ορισμοι. 
 

Αυτοκίνητο φορτηγό. Το αυτοκινούμενο όχημα , που προορίζεται κυρίως 

για τη μεταφορά πραγμάτων. 

 

 Ρυμουλκό (τράκτορας ή ελκυστήρας).Το μηχανοκίνητο όχημα , που 

χρησιμοποιείται μόνο για την έλξη άλλων οχημάτων. 

 

 Ρυμουλκούμενο. Το όχημα ,που δεν διαθέτει δικό του κινητήρα. μπορεί 

να μετακινείται μόνον εφόσον σύρεται από άλλο μηχανοκίνητο όχημα .Συνήθως 

διαθέτει δύο ή τρεις άξονες ,ο εμπρόσθιος των οποίων είναι ο διευθυντήριος . 

 

 Ημιρυμουλκούμενο (επικαθήμενο).Το ρυμουλκούμενο που δεν διαθέτει 

εμπρόσθιο άξονα. Είναι κατασκευασμένο για σύνδεση με ρυμουλκό όχημα κατά 

τέτοιο τρόπο ώστε σημαντικό τμήμα του βάρους του να μεταβιβάζεται στο 

Ρυμουλκό. 
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 Αρθρωτό όχημα. Ο συνδυασμός οχημάτων , που περιλαμβάνει ένα 

ρυμουλκό όχημα και ένα ημιρυμουλκούμενο συνδεδεμένο με αυτό. 

 

 Συρμός. Τα οχήματα , που είναι συνδεδεμένα μεταξύ τους και κινούνται 

ως μια μονάδα. 

 

 Απόβαρο. Το βάρος του οχήματος χωρίς πλήρωμα ,επιβάτες ή φορτίο 

αλλά με την αποθήκη του γεμάτη καύσιμα μέχρι τα 90% ,τα συνήθως φερόμενα 

εργαλεία και τον εφεδρικό τροχό. 

 

 Μικτό βάρος. Το εκάστοτε πραγματικό βάρος του οχήματος μετά του 

φορτίου ,του πληρώματος και των επιβατών. Το μικτό βάρος ποικίλλει ανάλογα 

με το αν το όχημα είναι λιγότερο ή περισσότερο φορτωμένο. 

 

 Μέγιστο επιτρεπόμενο βάρος. Το μέγιστο βάρος φορτωμένου οχήματος 

,το οποίο αναγράφεται ως επιτρεπόμενο στην άδεια κυκλοφορίας του. 

 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
Σημείωση. 

Το μικτό βάρος δεν επιτρέπεται να υπερβαίνει το μέγιστο επιτρεπόμενο 

βάρος. Οι παραβάτες για υπερφόρτωση τιμωρούνται. 
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3.2 Διαστάσεις και βάρη οχημάτων. 
 

 

Τα φορτηγά, τα ρυμουλκά, τα ρυμουλκούμενα, τα ημιρυμουλκούμενα, οι 

συρμοί καθώς και τα αρθρωτά οχήματα υπόκεινται σε περιορισμούς, που 

αφορούν τόσο στις διαστάσεις όσο και στα μέγιστα επιτρεπόμενα βάρη των ιδίων 

των οχημάτων και των αξόνων, που τα απαρτίζουν. 

Τα όρια των επιτρεπομένων βαρών και διαστάσεων εξαρτώνται από το αν 

το όχημα εκτελεί εθνικές ή διεθνείς μεταφορές. Στη συνέχεια δίνομε τα όρια των 

διαστάσεων και των βαρών, που ισχύουν κατά το χρόνο συγγραφής του 

εγχειριδίου. Τα μεγέθη αυτά αλλάζουν, μια και τα οχήματα ακολουθούν τόσο τις 

τεχνικές προόδους όσο και τις ανάγκες των μεταφορών. 

 

 

 
 
3.2.1 Διαστάσεις. 

Οι διαστάσεις των φορτηγών περιλαμβάνονται στον πίνακα 3.1 και είναι 

ενιαίες είτε διενεργούν εθνικές είτε διεθνείς μεταφορές. 
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ΠΙΝΑΚΑΣ 3.1 

Διαστάσεις οχημάτων μεταφοράς εμπορευμάτων. 
 

 

Διάσταση 

 Μέγιστο ύψος 4 m 

 Μέγιστο πλάτος: 
 Όχημα οποιουδήποτε τύπου. 

 Ψυκτικές υπερκατασκευές των 

 ψυγείων με παχιά τοιχώματα.  

2,55 m 

 

2,60 m 

 Μέγιστο μήκος: 

 Όχημα με κινητήρα 

 Ρυμουλκούμενο 

 Αρθρωτό όχημα 

 Οδικός συρμός  

12 m 

12 m 

16,50 m 

18,75 m 

 
 
-Πλάτος. 
 

Το πλάτος ενός φορτηγού δεν μπορεί να υπερβαίνει τα 2,55 m (πλην 

ψυκτικών υπερκατασκευών που μπορεί να φθάνει τα 2,60 m). 

Στο πλάτος δεν περιλαμβάνονται : 

 

 

 

• Οι αντιολισθητικές αλυσίδες 
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• Οι δείκτες πιέσεως των ελαστικών. 

• Οι εγκάρσιες προεκτάσεις των ελαστικών πλησίον του σημείου επαφής τους 

με το έδαφος. 

• Οι πλευρικοί δείκτες κατευθύνσεως και τα φώτα όγκου. 

• Οι καθρέπτες οδηγήσεως όταν είναι τέτοιας κατασκευής ώστε να 

υποχωρούν τόσο προς τα εμπρός όσο και προς τα πίσω με μέτρια πίεση. 

 
 
-Ύψος. 

Το μέγιστο ύψος έμφορτου οχήματος δεν πρέπει να υπερβαίνει τα 4 m.Ο 

οδηγός πρέπει να βεβαιώνεται συνεχώς ότι μπορεί να διέρχεται από γέφυρες 

κλπ. χωρίς απρόοπτα. 

 

 
-Μήκος. 
 Τα μέγιστα επιτρεπόμενα μήκη παρατίθενται στον πίνακα 3.1. 

 Στον πίνακα 3.2 αναγράφονται χρήσιμες πληροφορίες για άλλες δια-

στάσεις των ιδίων οχημάτων. 

 

 

 

ΠΙΝΑΚΑΣ 3.2 
Λοιπές διαστάσεις οχημάτων μεταφοράς εμπορευμάτων. 
 

 

Λοιπές διαστάσεις.  

Μέγιστη απόσταση (χ) μεταξύ του πείρου 

ζεύξεως και του οπίσθιου άκρου του 

ημιρυμουλκούμενου .(σχ.3.2) 

x ≤ 12 m 
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Μέγιστη απόσταση μετρούμενη παράλληλα 

προς το διαμήκη άξονα του οδικού συρμού 

από το απώτερο εμπρόσθιο εξωτερικό σημείο 

του χώρου φορτώσεως πίσω από το θάλαμο 

οδηγήσεως έως το απώτατο οπίσθιο εξωτερικό 

σημείο του ρυμουλκούμενου του συνδυασμού 

(α), μείον την απόσταση μεταξύ του οπίσθιου 

άκρου του ρυμουλκού και του εμπρόσθιου 

άκρου του ρυμουλκούμενου του συνδυασμού 

(β) (σχ.3.3). 

α-β ≤15,65 m 

Μέγιστη απόσταση μετρούμενη παράλληλα 

προς το διαμήκη άξονα του οδικού συρμού 

από το απώτερο εμπρόσθιο εξωτερικό σημείο 

του χώρου φορτώσεως πίσω από το θάλαμο 

οδηγήσεως έως το απώτατο οπίσθιο εξωτερικό 

σημείο του ρυμουλκούμενου του συνδυασμού 

(α) (σχ.3.3) 

α ≤ 16,40 

Σε οδικούς συρμούς η απόσταση ανάμεσα 

στον οπίσθιο άξονα ενός οχήματος με κινητήρα 

και τον εμπρόσθιο άξονα ενός 

ρυμουλκούμενου (γ) (σχ.3.3) δεν πρέπει να 

είναι μικρότερη από: 

γ ≥ 3 

Σε ημιρυμουλκούμενα η οριζόντια προβολή της 

αποστάσεως μεταξύ του άξονα του πείρου 

ζεύξεως και οποιουδήποτε σημείου του 

εμπρόσθιου άκρου του ημιρυμουλκούμενου 

(S)(σχ.3.4) δεν πρέπει να υπερβαίνει τα: 

S ≤ 2,04 

Κάθε όχημα με κινητήρα ή συνδυασμός 

οχημάτων, που κινείται, πρέπει να 

πραγματοποιεί κυκλική διαδρομή (σχ.3.5) που 

ορίζεται από: 
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εξωτερική ακτίνα: 

και από εσωτερική ακτίνα: 

12,50 m 

5,30 m 

 
 
 

 
3.2.2 Επιτρεπόμενα βάρη ανά άξονα ή σύστημα αξόνων. 
 

Το βάρος του οχήματος (όχημα συν φορτίο) φέρεται από τους άξονες.Οι 

τροχοί μεταφέρουν αυτό το βάρος στο οδόστρωμα μέσω της επιφάνειας επαφής 

των ελαστικών στο έδαφος. Για να αποφευχθεί η περίπτωση υπερβολικής 

φορτώσεως που θα κατέστρεφε το οδόστρωμα, τα επιτρεπόμενα βάρη κατά 

άξονα υπόκεινται σε όρια. 

 

 

 

 

 
 

Σχ.3.2 Μέγιστη απόσταση μεταξύ πείρου ζεύξεως – άκρου 
ρυμουλκούμενου. 
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Σχ.3.3 

Διάφορες αποστάσεις σε συρμό. 
 

 
 

 
 
 

Σχ.3.4 
Οριζόντια προβολή πίρου-εμπρόσθιου  

άκρου ημιρυμουλκούμενου. 
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Σχ.3.5 
Κυκλική διαδρομή φορτηγού ή συρμού 

 

 
 
 
α) Εθνικές μεταφορές. 

Οι επιτρεπόμενες φορτίσεις ανά άξονα ή ομάδα αξόνων περιλαμβάνονται στον 

πίνακα 3.3. 

Για τις αποστάσεις α 1,2, α 2,3 και α 1,3 παραπέμπαμε στο σχήμα 3.6. 

 

 

 
 

Σχ.3.6 Αποστάσεις αξόνων 
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ΠΙΝΑΚΑΣ 3.3 

Μέγιστα βάρη ανά άξονα ή ομάδα αξόνων για εθνικές 
μεταφορές. 
 
 

Αριθμός 
αξόνων. 

Κατηγορία αξόνων. Βάρος (kg)3 

Διευθυντήριος (κινητήριος ή μη 

κινητήριος).  

 

7.000 

Μη διευθυντήριος και μη κινητήριος.  10.000 

 

 

Απλός άξονας. 

Κινητήριος μη διευθυντήριος.  13.000 

Με απόσταση μικρότερη ή ίση του 

ενός μέτρου (α 1,2≤1 m).  

 

10.000 

Με απόσταση μεγαλύτερη των δύο 

μέτρων (α 1,2>2 m 

Οι άξονες δεν 

αποτελούν 

ζεύγος. 

 

 

 

 

 

 

 

Ζεύγος αξόνων.  

Με απόσταση μεγαλύτερη του ενός 

μέτρου και μικρότερη ή ίση τω\ δύο 

μέτρων (1 m<α 1,2≤2 m):  

-Διευθυντήριοι και οι δύο. 

-Κανένας από τους δύο  

 διευθυντήριος.  

-Ο ένας διευθυντήριος και ο άλλος  

 μη κινητήριος και μη  

 διευθυντήριος. 

-Ο ένας διευθυντήριος και ο άλλος  

 κινητήριος και μη διευθυντήριος.   

 

 

 

13.000 

 

20.000 

 

 

16.000 

 

19.000 
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Με απόσταση μεταξύ ακραίων 

αξόνων μικρότερη ή ίση των δύο 

μέτρων (α 1,3 ≤2 m). 

 

20.000 

 

 

 

Σύστημα τριών 

αξόνων. 

Με απόσταση μεταξύ ακραίων 

αξόνων μεγαλύτερη των δύο με τρων 

(α 1,3>2 m):  

-Κανένας διευθυντήριος. 

-Ο ένας διευθυντήριος. 

-Οι δύο διευθυντήριοι. 

-Όλοι διευθυντήριοι.  

 

 

 

30.000 

26.000 

23.000 

20.000 

Σύστημα τεσσά- 

ρων αξόνων. 

Θεωρούμε ότι το σύστημα αποτελείται από δύο ζεύγη 

αξόνων κα εφαρμόζουμε τα  ισχύοντα για τα ζεύγη 

αξόνων.  
 

3 Ο όρος «βάρος» χρησιμοποιείται αντί του όρου «μάζα» για λόγους καλύτερης 

κατανοήσεως. 

 

 

 
β) Διεθνείς μεταφορές. 

Οι αντίστοιχες επιτρεπόμενες φορτίσεις για διεθνείς μεταφορές 

περιλαμβάνονται στον πίνακα 3.4. 
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ΠΙΝΑΚΑΣ 3.4 

Μέγιστα βάρη ανά άξονα ή ομάδα αξόνων για διεθνείς μεταφορές. 
 
 

Αριθμός αξόνων. Κατηγορία αξόνων. Βάρος (kg).  

Οχήματα με κινητήρα. 

Μη κινητήριος. 10.000 
Απλός άξονας. 

Κινητήριος άξονας. 11.500 

Με απόσταση α1,2 < 1 m. 11.500 

Με απόσταση 1 m ≤ α1,2 < 1,3 m. 16.000 Δίδυμοι άξονες οχημάτων με 

κινητήρα. 
Με απόσταση 1,3 m ≤ α1,2 < 1,8 m. 

18.000 

19.0004 

Ρυμουλκούμενα και ημιρυμουλκούμενα. 

Με απόσταση α1,2 < 1 m. 11.000 

Με απόσταση 1 m ≤ α1,2 < 1,3 m. 16.000 

Με απόσταση 1,3 m ≤ α1,2 <1,8 m. 18.000 
Σύστημα δύο αξόνων. 

Με απόσταση α1,2 ≥ 1,8 m 20.000 

Με απόσταση (α1,2 , α2,3 ) ≤ 1,3 m. 21.000 
Σύστημα τριών αξόνων. 

Με απόσταση 1,3 m < (α1,2 , α2,3 ) ≤ 1,4 m. 24.000 

 

 

Επίσης για οχήματα οποιουδήποτε τύπου το βάρος, που φέρει ο κινητήριος 

άξονας ή οι κινητήριοι άξονες ενός οχήματος ή ενός συνδυασμού οχημάτων, δεν 

πρέπει να είναι μικρότερο από το 25% του συνολικού βάρους του έμφορτου 

οχήματος ή συνδυασμού οχημάτων, όταν χρησιμοποιούνται για διεθνείς 

μεταφορές. 

― 
4 Όταν ο κινητήριος άξονας είναι εξοπλισμένος με διπλά ελαστικά και με αναρτήσεις 

πεπιεσμένου αέρα ή αναρτήσεις αναγνωρισμένες ως ισοδύναμες προς αυτές σε 

κοινοτικό επίπεδο, είτε σε περιπτώσεις όπου κάθε κινητήριος άξονας είναι εξοπλισμένος 

με διπλά ελαστικά και το μέγιστο βάρος σε κάθε άξονα δεν υπερβαίνει τους 9,5 τόνους. 
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3.2.3 Μέγιστα επιτρεπόμενα βάρη για φορτηγά αυτοκίνητα, 
ρυμουλκούμενα, ημιρυμουλκούμενα, αρθρωτά οχήματα και οδικούς 

συρμούς. 
 

 

Αναφέρονται στους πίνακες 3.5 και 3.6 για τις εθνικές και τις διεθνεις μεταφορές 

αντίστοιχα. 

 
 
 
 

ΠΙΝΑΚΑΣ 3.5 

Μέγιστα επιτρεπόμενα βάρη έμφορτου οχήματος για εθνικές 
μεταφορές. 

 

 
Είδος οχήματος. Βάρος (kg). 

Αυτοκίνητα. 

Διαξονικά. 19.000 

Τριαξονικά. 26.000 

Τετραξονικά. 33.000 

Ρυμουλκούμενα. 

Μονοαξονικά. 10.000 

Διαξονικά. 19.000 

Τριαξονικά. 26.000 

Τεσσάρων ή περισσοτέρων αξόνων. 30.000 

Ημιρυμουλκούμενα (επικαθήμενα). 

Μονοαξονικά. 19.000 

Διαξονικά. 29.000 

Τριών ή περισσοτέρων αξόνων. 32.000 
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Αρθρωτά οχήματα. 

Συνολικού αριθμού τριών αξόνων. 29.000 

Συνολικού αριθμού τεσσάρων ή περισσοτέρων αξόνων. 38.000 

Συρμοί. 

Διαξονικό φορτηγό + μονοαξονικό ρυμουλκούμενο. 26.000 

Τριαξονικό φορτηγό + μονοαξονικό ρυμουλκούμενο. 33.000 

Τετραξονικό φορτηγό + μονοαξονικό ρυμουλκούμενο ή 

τριαξονικό ή διαξονικό φορτηγό +ρυμουλκούμενο με δύο ή 

περισσότερους άξονες. 38.000 

 

 

 

 

ΠΙΝΑΚΑΣ 3.6 

Μέγιστα επιτρεπόμενα βάρη έμφορτου οχήματος για διεθνείς 
μεταφορές. 

 
 
 
 

Είδος οχήματος. Βάρος (kg). 

    Διαξονικό ρυμουλκούμενο.  18.000 

    Τριαξονικό ρυμουλκούμενο.  24.000 

    Διαξονικά οχήματα με κινητήρα.  18.000 

    Τριαξονικά οχήματα με κινητήρα. 
25.000 ή 

26.0004 

    Τετραξονικά οχήματα με κινητήρα.  32.0004 

    Οδικοί συρμοί με πέντε ή έξι άξονες:  

- Διαξονικό όχημα + τριαξονικό ρυμουλκούμενο.  

- Τριαξονικό όχημα + (διαξονικό ή τριαξονικό) 

ρυμουλκούμενο.  

40.000 
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    Αρθρωτά οχήματα με πέντε ή έξι άξονες:  

- Διαξονικό + τριαξονικό ημιρυμουλκούμενο.  

- Τριαξονικό + (διαξονικό ή τριαξονικό) ρυμουλκούμενο. 

- Τριαξονικό + (διαξονικό ή τριαξονικό) ημιρυμουλκούμενο 

που φέρει σε περίπτωση συνδυασμένης μεταφοράς 

εμπορευματοκιβώτιο ISO 40  (ποδών).  

 

40.000 

 

44.000 

    Τετραξονικοί συρμοί αποτελούμενοι από διαξονικό φορτηγό +  

    διαξονικό ρυμουλκούμενο.  36.000 

    Τετραξονικά αρθρωτά οχήματα που αποτελούνται από 

διαξονικό φορτηγό ή διαξονικό ημιρυμουλκούμενο με απόσταση 

των αξόνων του ημιρυμουλκούμενου: 

   -1,3 m ≤ α ≤ 1,8 m 

    -1,8 m < α1,2 

 

 

 

36.000 

36.000 ή 38.0005 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5Όταν τηρούνται το μέγιστο επιτρεπόμενο βάρος του οχήματος με κινητήρα ( 18 τόνοι ) 

και με μέγιστο επιτρεπόμενο βάρος του δίδυμου άξονα του ημιριμουλκούμενου ( 20 τόνοι ) και ο 

κινητήριος άξονας είναι εξοπλισμένος με διπλά ελαστικά και αναρτήσεις πεπιεσμένου αέρα ή 

αναρτήσεις αναγνωρισμένες ως ισοδύναμες προς αυτές σε κοινοτικό επίπεδο. 
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ΠΡΟΣΟΧΗ  

 

   Το μέγιστο επιτρεπόμενο βάρος εκφραζόμενο σε τόνους ενός τετραξονικού 

οχήματος με κινητήρα δεν μπορεί να υπερβαίνει το πενταπλάσιο της 

αποστάσεως σε μέτρα μεταξύ των ακραίων αξόνων του οχήματος. 

 

 

 

 
 

 
 

Σχ.3.7 
Μέγιστο επιτρεπόμενο βάρος τετραξονικού υπολογιζόμενο με βάση 

το μήκος του ( 6 m x 5 = 30.000 kg ) 
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Κεφάλαιο 4ο 
 

 

ΕΙΣΑΓΩΓΙΚΕΣ ΕΝΝΟΙΕΣ ΜΗΧΑΝΙΚΗΣ 

 

 

 

4.1 Αρχές της μηχανικής 
 

 

Η Τεχνική Μηχανική χωρίζεται στη μηχανική του απαρομόρφωτου στερεού και 

στη μηχανική του παραμορφώσιμου στερεού. 

 

Οι βασικότερες αρχές της μηχανικής είναι: 

 

 

i. Αρχή της αδράνειας. 
"Κάθε σώμα διατηρεί την κατάσταση της ηρεμίας του ή συνεχίζει κινούμενο 

ευθυγράμμως και ισοταχώς, εφόσον όλες οι δυνάμεις που δρουν επάνω σε αυτό 

ισορροπούν". 

 

 

 
ii. Αρχή της δράσης – αντίδρασης. 

"Όταν ένα σώμα Α ασκεί σε ένα σώμα Β μία δύναμη ΡΑ (δράση), τότε και 

το σώμα Β ασκεί επάνω στο σώμα Α μία δύναμη ΡΒ (αντίδραση), η οποία έχει το 

ίδιο μέτρο, την ίδια διεύθυνση, αλλά είναι αντίθετης φοράς της ΡΑ". 
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iii. Αρχή της επαλληλίας ή αρχή της υπέρθεσης 

"Το αποτέλεσμα (αντίδραση, τάση) το προερχόμενο από δύο ή περισσότερες 

δυνάμεις που επενεργούν ταυτόχρονα σε ένα σώμα, ισούται με το αλγεβρικό 

άθροισμα των αποτελεσμάτων που θα προήρχετο, αν η κάθε δύναμη δρούσε 

ξεχωριστά στο σώμα". 

Με βάση την αρχή αυτή, μπορούμε να αναλύσουμε τα σύνθετα προβλήματα 

σε (αλγεβρικό) άθροισμα απλών προβλημάτων. Έτσι π.χ., μπορούμε να 

χωρίσουμε τα φορτία που δρουν σε ένα σώμα σε κατάλληλο αριθμό ομάδων, 

έτσι ώστε να διευκολύνονται οι σχετικοί υπολογισμοί. Στη συνέχεια προσθέτουμε 

τα επί μέρους αποτελέσματα που θα προκύψουν από τις ομάδες των φορτίων, 

και συνθέτοντας τα, παίρνουμε το ολικό αποτέλεσμα. 

 

 

iν. Αρχή του Saint-Venant. 
 

"Τα στατικά ισοδύναμα συστήματα, επιφέρουν ίδιες τάσεις και 

παραμορφώσεις σε ικανοποιητική απόσταση από την περιοχή εφαρμογής τους". 

Για παράδειγμα αν ένα κατανεμημένο φορτίο q είναι στατικά ισοδύναμο με 

το συγκεντρωμένο φορτίο Ρ με βάση την αρχή αυτή, μπορούμε να 

αντικαταστήσουμε ισοδύναμα το q με το συγκεντρωμένο φορτίο Ρ και 

αντίστροφα. 
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4.2 Αντικείμενο της αντοχής των υλικών 

 
 
Είναι γνωστό ότι, δύο δομικά στοιχεία από διαφορετικά υλικά π.χ. από χάλυβα 

το ένα και από ξύλο το άλλο, με ίδια γεωμετρική κατασκευή, όταν τους 

επιβληθούν ίσες εξωτερικές δυνάμεις, αυτά παρουσιάζουν γενικά διαφορετική 

συμπεριφορά. Το ένα υλικό για παράδειγμα μπορεί να αντέξει, ενώ το άλλο να 

σπάσει, ή το ένα στοιχείο να παραμορφωθεί πολύ περισσότερο από το άλλο. 

Γίνεται έτσι αντιληπτό ότι, τα διάφορα στερεά σώματα που χρησιμοποιούμε 

στις κατασκευές (μέταλλα, ξύλα κλπ.), είναι πρακτικά χρήσιμα και εξυπηρετούν 

τον προορισμό τους, όταν αφ' ενός δεν θραύονται με την επενέργεια των 

εξωτερικών φορτίων αλλά ανθίστανται τόσο, ώστε αφετέρου, οι αναπόφευκτες 

παραμορφώσεις τους να μην υπερβαίνουν κάποια όρια, τα οποία προκύπτουν 

είτε από κατασκευαστικούς λόγους είτε από λόγους αισθητικής. 

Για τους παραπάνω λόγους είναι απαραίτητο να γνωρίσουμε μέχρι ποιου 

ορίου μας επιτρέπεται να φορτίσουμε τα διάφορα υλικά, έναντι των δύο κινδύνων 

που προαναφέραμε, δηλαδή έναντι του κινδύνου της θραύσης και έναντι της 

υπερβολικής παραμόρφωσης. 

Έτσι, η Αντοχή των Υλικών από πρακτική άποψη, έχει σαν αντικείμενο: 

 

i. Να προσδιορίσει τα επικίνδυνα όρια φόρτισης των διαφόρων υλικών σε όλα τα 

είδη των καταπονήσεων και στη συνέχεια, να καθορίσει τα επιτρεπτά όρια 

φόρτισης για κάθε ένα είδος φόρτισης ξεχωριστά. 

ii. Να καθορίσει το πλέον κατάλληλο σχήμα των φορέων και στη συνέχεια να 

υπολογίσει τις διαστάσεις τους, έτσι ώστε αυτοί να είναι σε θέση να 

παραλάβουν με ασφάλεια, (έναντι του κινδύνου θραύσης αλλά και έναντι της 

υπερβολικής παραμόρφωσης) και συγχρόνως κατά τον οικονομικότερο δυνατό 

τρόπο τη φόρτιση, η οποία είναι δυνατόν να προέρχεται: 

 

α)Από εξωτερικές δυνάμεις, τις οποίες προορίζονται να υποβαστάξουν και οι 

οποίες οφείλονται σε μόνιμα ή σε κινητά φορτία. 
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β) Από καταπονήσεις που προέρχονται από θερμοκρασιακές μεταβολές, ή από 

υποχωρήσεις στηρίξεων, ή από αυτεντατικές καταστάσεις λόγω κατασκευαστικής 

ατέλειας, κλπ. 

 

γ) Από το ίδιο το βάρος του φορέα ή της κατασκευής. 

 

iii. Να υπολογίσει το μέγιστο δυνατό φορτίο το οποίο μπορεί με ασφάλεια να 

αναλάβει ένας φορέας ή μία κατασκευή και να ελέγξει, κατά πόσο αυτός είναι 

ασφαλής έναντι δεδομένης φόρτισης (στατικός έλεγχος), ή τέλος να ελέγξει 

κατά πόσο οι προσκληθείσες παραμορφώσεις βρίσκονται εντός των 

παραδεκτών ορίων. 

 

Ο πρώτος από τους στόχους της Αντοχής των Υλικών, επιτυγχάνεται στα 

ειδικά Εργαστήρια Αντοχής των Υλικών. Οι δύο άλλοι επιτυγχάνονται με 

υπολογισμούς, οι οποίοι εξαρτώνται από το σχήμα των φορέων, από τον τρόπο 

που δρουν οι δυνάμεις επάνω τους, από το υλικό τους, κ.ά. 

 

Ανακεφαλαιώνοντας μπορούμε να πούμε ότι: 

 

" Αντοχή Υλικών είναι η Επιστήμη που υποδεικνύει αναλυτικές μεθόδους για 

τον υπολογισμό της αντοχής, της ακαμψίας, και της ευστάθειας (είναι η 

ιδιότητα των σωμάτων να μη λυγίζουν) των μελών μίας κατασκευής, με 

γνώμονα το κόστος να είναι το ελάχιστο δυνατό". Τα κατασκευαστικά 

μαθήματα ειδικότητας (π.χ. τα Στοιχεία Μηχανών για τους Μηχανολόγους, το 

Οπλισμένο Σκυρόδεμα για τους Πολιτικούς Μηχανικούς, κλπ.), εφαρμόζουν τις 

μεθόδους που υποδεικνύει η Αντοχή των Υλικών για τον υπολογισμό των 

ειδικών κατασκευών, λαμβάνοντας επιπλέον υπόψη τους ισχύοντας 

κανονισμούς φόρτισης, τις κατασκευαστικές και λοιπές λεπτομέρειες του 

έργου, κλπ. 
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4.3 Είδη καταπονήσεων 

 

Γνωρίζουμε ότι, τα διάφορα υλικά σώματα αποτελούνται από μικρότατα 

σωματίδια ύλης όπως είναι τα μόρια, τα άτομα κ.λ.π., μεταξύ των οποίων 

ασκούνται δυνάμεις συνοχής. Οι δυνάμεις αυτές εκδηλώνονται σαν αντίσταση 

του υλικού εναντίον των επιβαλλόμενων εξωτερικών δυνάμεων, οι οποίες τείνουν 

να του προκαλέσουν παραμόρφωση ή ακόμη και λύση της συνεχείας του, 

δηλαδή θραύση. 

Εφόσον η πάλη αυτή μεταξύ των εξωτερικών και των εσωτερικών αυτών 

δυνάμεων συνοχής δεν φτάσει μέχρι και τη θραύση του υλικού, μπορούμε να 

δεχτούμε ότι επέρχεται ισορροπία μεταξύ τους. Στην ισορροπία αυτή αντιστοιχεί 

μία μονοσήμαντη παραμόρφωση και μία μονοσήμαντη κατάσταση εσωτερικής 

έντασης. Στην περίπτωση αυτή λέμε, ότι το υλικό σώμα βρίσκεται σε εντατική 

κατάσταση, ή ότι καταπονείται. 

Οι εξωτερικές δυνάμεις επενεργούν στα σώματα με διάφορους τρόπους 

και προκαλούν διάφορα είδη απλών αλλά και συνθετών καταπονήσεων. 

 

Τα είδη των απλών καταπονήσεων είναι τα εξής: 

 

α) Εφελκυσμός: Ένα σώμα καταπονείται σε εφελκυσμό, όταν επενεργούν δύο 

ίσες και αντίθετες δυνάμεις οι οποίες τείνουν να το διασπάσουν. 

 

β) Θλίψη: Ένα σώμα καταπονείται σε θλίψη, όταν επάνω του επενεργούν δύο 

ίσες και αντίθετες δυνάμεις οι οποίες τείνουν να το συνθλίψουν. 

 

γ) Διάτμηση: Ένα σώμα καταπονείται σε διάτμηση, όταν δύο ίσες και αντίθετες 

δυνάμεις επενεργούν κάθετα στον άξονα του. 

 

δ) Κάμψη: Ένα σώμα καταπονείται σε κάμψη, όταν οι δυνάμεις ενεργούν κάθετα 

στον άξονα του. Αναπτύσσονται τότε ροπές κάμψης και προκαλείται καμπύλωση 

της δοκού. 
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ε) Στρέψη: Ένα σώμα καταπονείται σε στρέψη, όταν οι δυνάμεις αποτελούν 

Ζεύγος με επίπεδο κάθετο στον άξονα του, το οποίο τείνουν να περιστρέψουν. 

 

στ) Λυγισμός: Ο λυγισμός από άποψη δράσης των δυνάμεων μοιάζει με τη 

θλίψη, ενώ από άποψη παραμορφώσεων μοιάζει με την κάμψη. Τελικά όμως 

διαφέρει αρκετά και από τις δύο προηγούμενες, αποτελώντας ιδιαίτερο τρόπο 

καταπόνησης, η οποία μάλιστα, είναι πολύ επικίνδυνη στις κατασκευές. 

 

 

Τα είδη των καταπονήσεων αυτών, φαίνονται στον Πίνακα 4.1. 
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4.3.1 Σύνθετες καταπονήσεις: 
 

Ένα σώμα ,είναι δυνατό να φορτίζεται με συνδυασμό δυο ,ή και 

περισσότερων απλών καταπονήσεων ,όποτε η προκύπτουσα καταπόνηση 

ονομάζεται σύνθετη. Συχνά συναντώνται εφελκυσμός και κάμψη συγχρόνως 

(Σχ.4.1α),στρέψη και κάμψη, εφελκυσμός και διάτμηση ,κ.λ.π., ή και συνδυασμός 

περισσότερων 

 

 

 

 
 

Σχ.4.1 
 

από δύο είδη καταπονήσεων. Ένα σώμα, εκτός από εξωτερικές δυνάμεις, μπορεί 

να καταπονείται και από άλλες αιτίες, όπως είναι η θερμοκρασιακή μεταβολή, οι 

γεωμετρικοί καταναγκασμοί που προέρχονται από κατασκευαστική ατέλεια, κλπ. 

Έτσι, αν εμποδίζεται η ελεύθερη διαστολή της ράβδου, λόγω αύξησης 

(Δt>0) της θερμοκρασίας (Σχ.4.1.β), αυτό έχει σαν αποτέλεσμα, να 

αναπτύσσονται θλιπτικές δυνάμεις στις δύο στηρίξεις της. 
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4.4 Είδη φορτίων 

 

Οι δυνάμεις που δρουν στην εξωτερική επιφάνεια ενός παραμορφώσιμου 

σώματος, όπως προαναφέραμε λέγονται εξωτερικές δυνάμεις. Οι εξωτερικές 

δυνάμεις αναφέρονται και σαν συνοριακές δυνάμεις επειδή δρουν στα εξωτερικά 

σύνορο (όρια) του σώματος. Τα εξωτερικά φορτία (δυνάμεις ή ροπές) που 

ασκούνται σε ένα φορέα ή σε μία κατασκευή γενικότερα, διακρίνονται σε: 

 

 

Ημιστατικά φορτία, όταν αυξάνουν ομαλά, διατηρούν σταθερή τιμή για ένα 

χρονικό διάστημα και στη συνέχεια απομακρύνονται. 

 

Μόνιμα ή πάγια φορτία, όταν καταπονούν μόνιμα μία κατασκευή. Σαν 

τέτοιο φορτίο χαρακτηρίζεται το ίδιο βάρος της κατασκευής. 

 

Κρουστικά φορτία, όταν δρουν απότομα με όλη τους την ένταση επάνω σε μία 

κατασκευή. Τέτοια φορτία προκύπτουν για μία σιδηροδρομική γέφυρα, όταν οι 

δύο πρώτοι τροχοί του τραίνου εισέρχονται σε αυτή. Το αποτέλεσμα τέτοιων 

φορτίων είναι η διάδοση τάσεων κυματικής μορφής και αποτελούν έντονη 

εντατική κατάσταση. 

 

Εναλλασσόμενα φορτία, όταν μεταβάλλονται ομαλά με την πάροδο του 

χρόνου. Τα φορτία αυτά έχουν συνήθως σταθερή περίοδο, και αποτελούν επίσης 

έντονη καταπόνηση για την κατασκευή. Η καταπόνηση αυτή ονομάζεται 

δυναμική. Τέτοιο παράδειγμα αποτελεί η κεφαλή των εμβόλων μιας 

πετρελαιομηχανής που περιστρέφεται με σταθερό αριθμό στροφών. 

 

 

Τα εξωτερικά φορτία, ανάλογα με τον τρόπο που δρουν σε ένα σώμα, 

διακρίνονται σε: 
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Συγκεντρωμένα φορτία ή συγκεντρωμένες δυνάμεις, όταν ασκούνται σε 
πολύ-πολύ μικρή περιοχή του σώματος, που πρακτικά θεωρούμε σημείο, γι' αυτό 

ονομάζονται και σημειακά φορτία. Τέτοιου είδους δυνάμεις προκύπτουν για 

παράδειγμα, από την πίεση του τροχού του τρένου επάνω σε μια γραμμή (δοκό). 

 

Κατανεμημένα φορτία, όταν ασκούνται σε μία ορισμένη περιοχή του σώματος. 

Η κατανομή των φορτίων αυτών, μπορεί να είναι ομοιόμορφη, τριγωνική, 

τραπεζοειδής (που προκύπτει από άθροισμα της ομοιόμορφης και της 

τριγωνικής), παραβολική, κλπ. Ένα παράδειγμα της περίπτωσης αυτής, αποτελεί 

το ίδιο το βάρος μίας ευθύγραμμης δοκού με σταθερή διατομή, γιατί αποτελεί ένα 

ομοιόμορφο κατανεμημένο φορτίο σε όλο της το μήκος. 

Στην τελευταία αυτή περίπτωση, εκφράζεται με μία σταθερή ποσότητα, 

που συμβολίσουμε με q και που έχει μονάδες, δύναμη ανά τρέχον m μήκους 

[Νt/m] ή [t/m], κλπ. 

Τα ομοιόμορφα κατανεμημένα φορτία, για υπολογιστικούς και μόνο 

λόγους, μπορούν να θεωρηθούν σαν συγκεντρωμένα που ασκούνται στο μέσο 

του μήκους που επενεργούν. Αν η κατανομή είναι τριγωνική, δρουν στο 1/3 (ή 

στα 2/3 ανάλογα) του μήκους που επενεργούν. 

 
Επιφανειακά κατανεμημένα φορτία, όπως είναι το ίδιο βάρος των επιφανειών, 

το βάρος του χιονιού σε μία επιφάνεια κλπ., καθώς επίσης και φορτία 

κατανεμημένα σε όλο τον όγκο (χώρο) του σώματος που χαρακτηρίζονται σαν 

χωρικά κατανεμημένα φορτία. Τέτοιο είδος είναι το ειδικό βάρος ενός 

ομογενούς σώματος. 

 

Εκτός από τα παραπάνω είδη φορτίων, ένα σώμα μπορεί επίσης να 

φορτίζεται και από εξωτερική ροπή, που συνήθως μετριέται σε Nm, tm. 

Στον Πίνακα 4.2 φαίνονται τα διάφορα είδη φορτίων, με σημειωμένες και 

τις συνήθης μονάδες μέτρησης τους. Στην πράξη πολλές φορές συνηθίζονται και 

τα πολλαπλάσια των μονάδων αυτών π.χ. ΚΝ, ΜΝ κ.λ.π. 
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Υπενθυμίζουμε ακόμη ότι, εκτός από τις εξωτερικές δυνάμεις και ροπές, 

ασκούνται επιπλέον στα σώματα και οι αντιδράσεις, που εξαρτώνται από τους 

διάφορους τρόπους στήριξης του σώματος. Έτσι, όταν σε μία δοκό για 

παράδειγμα επενεργούν εξωτερικές δυνάμεις, αυτές μεταφέρονται στις στηρίξεις 

της. Αλλά τότε, σύμφωνα με την αρχή της δράσης-αντίδρασης, και οι στηρίξεις θα 

ασκούν στην δοκό δυνάμεις ίσες και αντίθετες, που ονομάζονται αντιδράσεις. 

Σημειώνουμε ακόμη ότι με τη λέξη αντιδράσεις, εννοούμε τόσο δυνάμεις όσο και 

ροπές. 

Οι εξωτερικές δυνάμεις διακρίνονται πολλές φορές και ανάλογα με το 

είδος της καταπόνησης που επιφέρουν στο σώμα. Έτσι, μια αξονική δύναμη 

χαρακτηρίζεται και σαν εφελκυστική ή θλιπτική αν καταπονεί το σώμα σε 

εφελκυσμό ή θλίψη αντίστοιχα, ενώ μία δύναμη που καταπονεί ένα σώμα σε 

διάτμηση χαρακτηρίζεται σαν διατμητική δύναμη. Επίσης, αν οι δυνάμεις τείνουν 

να περιστρέψουν το σώμα χαρακτηρίζονται σαν στρεπτικές δυνάμεις, ενώ αν 

καταπονούν ένα σώμα σε κάμψη αναφέρονται και σαν καμπτικές δυνάμεις. 

 

 

 

 

4.5 Είδη φορέων  

 

Φορέας ονομάζεται γενικά κάθε σώμα ή κατασκευή που μπορεί να φέρει 

εξωτερικά φορτία, τα οποία και μεταφέρει στις στηρίξεις του, διαμέσου των 

οποίων καταλήγουν τελικά συνήθως στο έδαφος. 

Ανάλογα με τη μορφή τους, διακρίνονται στις εξής κατηγορίες: 

 

α) Η Ράβδος: Έτσι χαρακτηρίζεται ένα σώμα που το μήκος του είναι συγκριτικά 

πολύ μεγαλύτερο από τις άλλες του διαστάσεις, και έχει έναν ευθύγραμμο άξονα 

συμμετρίας. Η ράβδος καταπονείται συνήθως μόνον από αξονικά φορτία. 
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β) Η Δοκός: Έτσι χαρακτηρίζεται ένα σώμα που το μήκος του είναι αισθητά 

μεγαλύτερο από τις άλλες του διαστάσεις και έχει έναν ευθύγραμμο άξονα 

συμμετρίας. Η δοκός καταπονείται από αξονικά και εγκάρσια φορτία. 

 

γ) Το πλαίσιο: Αυτό αποτελείται από άθροισμα δοκών που η μία θεωρείται 

πακτωμένη μέσα στην άλλη. 

 

δ) Το Τόξο: Έτσι χαρακτηρίζεται μία δοκός με καμπύλο όμως άξονα. 

 

ε) Ο Δίσκος: Έτσι χαρακτηρίζεται ένα επίπεδο σώμα, που έχει πάχος πολύ 

μικρότερο συγκριτικά με τις άλλες διαστάσεις .Ο δίσκος μπορεί να καταπονείται 

από δυνάμεις εφελκυστικές ή θλιπτικές που δρουν στο επίπεδό του . 

 

στ) Η Πλάκα: Έτσι χαρακτηρίζεται ένα επίπεδο σώμα ,με πάχος πολύ μικρότερο 

από τις άλλες του διαστάσεις .Η πλάκα όμως ,σε αντίθεση με το δίσκο, μπορεί 

επιπλέον να καταπονείται και από εγκάρσια φορτία στο επίπεδό της . 

 

z) Το Κέλυφος: Έτσι χαρακτηρίζεται ένα σώμα , με πάχος πολύ μικρότερο από 

τις άλλες διαστάσεις , που η μέση του επιφάνεια δεν είναι επίπεδη ,αλλά 

καμπύλη. Τα διάφορα είδη φορέων, φαίνονται συνοπτικά στον Πίνακα 4.2. 
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Πίνακας 4.2. 

Διάφορα είδη φορέων 
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Πίνακας 4.3 

Διάφορα είδη φορτίων 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 

 
 
 

ΜΕΛΕΤΗ ΚΑΘΟΡΙΣΜΟΥ ΤΕΧΝΙΚΩΝ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ ΠΛΑΙΣΙΟΥ 
ΦΟΡΤΗΓΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ 

 
 
 

5.1 ΤΕΧΝΙΚΗ ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΠΟΥ ΣΥΝΤΑΧΘΗΚΕ ΣΥΜΦΩΝΑ ΜΕ 
ΤΗΝ  ΥΠ. ΑΠ. ΣΤ - 29900/77 ΕΓΚΡΙΣΗ ΤΥΠΟΥ ΟΧΗΜΑΤΩΝ 

ΑΡΘΡΟ 84 - ΚΟΚ 
 

 

 

 
ΓΙΑ ΤΗΝ ΕΓΚΡΙΣΗ ΤΥΠΟΥ ΡΥΜΟΥΛΚΟΥ Ή ΦΟΡΤΗΓΟΥ 

ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ 
(ΜΕΤΑ Ή ΑΝΕΥ ΑΜΑΞΩΜΑΤΟΣ) 

 
 
 

5.1.1 ΓΕΝΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΤΟΥ ΟΧΗΜΑΤΟΣ 
 
1. Είδος οχήματος:                      
 
 Φορτηγό χωρίς αμάξωμα 
 
2. Εργοστάσιο κατασκευής: 
 ……………………………  
 
3. Εργοστασιακός τύπος: 
 ………………………………. ....  
 
4. Έτος κατασκευής   2001 
 



 77

 Πρώτος αριθμός πλαισίου: 
 

 
5. Μέγιστες διαστάσεις του οχήματος: 

 
Μήκος  6075   ΜΜ 
Πλάτος  2500   ΜΜ 
'Υψος  2750   ΜΜ 
 

 
6. Αριθμός αξόνων : 2  
 
 
7. Απόσταση αξόνων: 

 
      Χ1,2  3000  ΜΜ   

 
 
8. Μήκος εμπρόσθιου προβόλου  :  1275  ΜΜ 
 
 
9. Μέγιστο μήκος οπισθίου προβόλου  :    1800  ΜΜ  
 
 
10. Αριθμός τροχών  :  4 (6 ελαστικά + 1 εφέδρικό ελαστικό) 
 
 
11. Τύπος και διαστάσεις ελαστικών  : 205/75 R 17.5 
 
 
12. Αριθμός κινητήρων αξόνων  :  1 (ο οπίσθιος)  
 
 
13. Αριθμός διευθυντηρίων αξόνων  :  1 (ο εμπρόσθιος) 
 
 
14. Σχέσεις μεταδόσεως στροφών στους κινητήριους άξονες  : 

 
    iδ2 =  (πίσω άξονας SR 5.12) 
    3.82 ή 4,08 ή 4,36 ή 4,71 ή 5,12 ή 5,86  

 
 
15. Μέγιστο επιτρεπόμενο βάρος οχήματος  :  6000 kg  
 
 
16. Μέγιστο επιτρεπόμενο βάρος για κάθε άξονα  : 
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    1ος άξων  :     3000 kg         
     
     
    2ος άξων  :      4700 kg 

 
 
 
17. Απόβαρο οχήματος με το κουβούκλιο  
 (χωρίς το αμάξωμα που προορίζεται 
  για τα εμπορεύματα)  :   2760 kg 
 
 
18. Ωφέλιμο φορτίο  :    3240 kg 
 
 
19. Κατανομή του αποβάρου στους άξονες: 

 
     
    1ος άξων  :   2150 kg 
     
     
    2ος άξων  :     610 kg 

 
 
 

20. Χωρητικότης δεξαμενών καυσίμων  : Ατσάλινη : 77 lt  
 
 
21. Συσσωρευτές  : 

 
Αριθμός  :  1    
 
Τάση  :   24 V 
 
Χωρητικότης εκάστου  :    

 
 
25. Σύστημα πεδήσεως  : 
 
 
- Πέδη πορείας λειτουργούσα πνευματικά επενεργούσα επί όλων των 
 τροχών.  
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- Πέδη σταθμεύσεως λειτουργούσα μηχανικά επενεργούσα επί των 
 τροχών του 2ου άξονα.  
 

 -  Βοηθητική πέδη  : Επιβραδυντής καυσαερίων (κλαπέτο) 
 
 -     Κανονική πίεση λειτουργίας 8.5 bar , χωρητικότητα αεροφυλακίων  : 40 lt     

 με παραβολικές αναρτήσεις στον πίσω άξονα (+10 lt όταν υπάρχει 
 συρμός). 

 
 -    Χρόνος απαιτούμενος για την πλήρωση των αεροφυλακίων και 

 απόκτηση της κανονικής πιέσεως λειτουργίας..............sec με τον κινητήρα 
 λειτουργούντα σε …………..στρ/λ. 

 
 -    Τιμή της πιέσεως στην οποία λειτουργεί ο προειδοποιητικός λαμπτήρας 

 ή βομβητής ελλείψεως επαρκούς πιέσεως αέρος 
 

 

5.1.2 ΠΛΑΙΣΙΟ 

1.  Χαρακτηριστικά διακριτικά του τύπου του πλαισίου ή του οχήματος  : 
     
   
   XLRAE45BF0L και ακολουθεί εξαψήφιος αριθμός σειράς παραγωγής  
 
 
2.  Θέση χαράξεως των χαρακτηριστικών διακριτικών του τύπου και του 

 αριθμού του πλαισίου : Χαραγμένα στη δεξιά δοκό του πλαισίου δίπλα 
 στον εμπρόσθιο άξονα. 

 
 
3.  Θέση και τρόπος στερέωσης του πινακιδίου του κατασκευαστή στο  όποιο 

 αναγράφονται τα στοιχεία ταυτότητας του οχήματος : Στη μπροστινή 
 πλευρά στη κολώνα της δεξιάς πόρτας με χαραγμένα στοιχεία, 
 στερεωμένο με πριτσίνια ώστε να μη μπορεί να βγει χωρίς να 
 καταστραφεί. 

 
 
4. Μήκος πλαισίου (περιλαμβανομένων των προφυλακτήρων) : 6075 ΜΜ  
 
 
5. Μήκος εμπρ. Προβόλου  :      1275 ΜΜ    
 
 
6. Μήκος οπίσθ. προβόλου (του πλαισίου) :     1800 ΜΜ 
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III. ΚΟΥΒΟΥΚΛΙΟ (ΚΑΜΠΙΝΑ) 
 
 
1. Κατηγορία οδηγήσεως  :  προωθημένη.  
 
2. Αριθμός θέσεων για το πλήρωμα : 2 
 
3. Καθίσματα :     2           
            

IV. ΑΜΑΞΩΜΑ 
 
 
1. Είδος αμαξώματος    -  
 
 
2. Διαστάσεις εξωτερικές: 
 
Μήκος   - ΜΜ   
 
Πλάτος   - ΜΜ     
 
'Υψος  - ΜΜ. 
 
 
3. Αριθμός θυρών (αν πρόκειται για κλειστό αμάξωμα)          - 
 
 

 

V. ΚΙΝΗΤΗΡΑΣ 

 
1. Εργοστάσιο κατασκευής του κινητήρα  : Cummins Engine Co Ltd 
 
 
2. Εργοστασιακός τύπος  :   BE 99 C 
 
 
3. Θέση του κινητήρας επί του οχήματος  : Μπροστά 
 
 
4. Καύσιμο  :     Πετρέλαιο 
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5.  Θέση και τρόπος αναγραφής των χαρακτηριστικών διακρίσεως και του 

 αριθμού κινητήρα :  Πριτσινομένο πινακιδάκι με χαραγμένα στοιχεία 
 πάνω στο μπλόκ του κινητήρα. 

 
 
6. Αριθμός κυλίνδρων  : 4  
 
 
8. Διάταξη κυλίνδρων  : εν σειρά 
 
 
9. Διάμετρος κυλίνδρου  : 102  (ΜΜ) 
 
 
10.Διαδρομή εμβόλου  : 120  (ΜΜ) 
 
 
11.Όγκος κυλίνδρων  : 3922 (cc) 
 
 
12.Μεγίστη ισχύς του κινητήρα κατά 80/1269/EOK όπως τροποποιήθηκε  
με την 1999/99/ΕΕ  :      
        99.2 (KW)  
 
 
13.Στροφές μέγιστης ισχύος  :    2200-2500 (RPM)  
  
 
14.Μεγίστη ροπή στρέψεως του κινητήρα  :  497 (Nm) 
 
 
15.Στροφές μέγιστης δυνατής ροπής στρέψης  :   1200-1700 (RPM) 
 
 
 
16.Στάθμη προκαλουμένου θορύβου  db (Α) μετρούμενη  : 
 
   
  α)Με την ‘’εν κινήσει’’ μέθοδο :  78 db (A) 
   
  β)Με την ‘’εν στάση’’ μέθοδο  :  90 db (Α) : Θα   

        αναγράφεται επί της  
        άδειας κυκλοφορίας. 
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 Στροφές που αντιστοιχούν  :  1875 (RPM) 
 
 
17.Θόρυβος πεπιεσμένου αέρα  :   69.3 db (A) 
 
 
18.Φορολογίσιμη ισχύς  :     24 (φορολογίσημοι   

         ίπποι) 

 

VI. ΚΙΒΩΤΙΟ ΤΑΧΥΤΗΤΩΝ & ΚΙΒ. ΒΟΗΘΗΤΙΚΗΣ 
 
 
1.Αριθμός ταχυτήτων/ Αριθμός σχέσεων :  Z F S5-42,μηχανικό 5 σχέσεων 
 
 
2.Σχέση μεταδόσεως κινήσεως στην 
    πρώτη ταχύτητα :      4.65:0.77/5.72-0.76 και  

        πίσω άξονα SR 5.12 
 
 
3.Σχέση μεταδόσεως κινήσεως στο κιβώτιο  
   βοηθητικής  :      --  
 

VII. ΛΟΙΠΑ ΕΞΑΡΤΗΜΑΤΑ 
 
 
- Άγκιστρο για την προσάρτηση ρυμουλκούμενου  :    ΟΧΙ 
 
-      Ρευματοδότης για την τροφοδότηση ρυμουλκούμενου :  ΝΑΙ 
 
-      Πλάκα επικαθήσεως ρυμουλκούμενου :     ΟΧΙ  
 
-      Εξοπλισμός για την τοποθέτηση κιβωτάμαξας :   ΟΧΙ 
 

 
  
  -      Εξοπλισμός για τη σύνδεση του συστήματος πεδήσεως  

 ρυμουλκούμενου :        ΝΑΙ 
 
  -     Σύστημα ABS. 
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ΥΠΕΥΘΥΝΟΣ ΔΗΛΩΣΗΣ 

          Ο υπογεγραμμένος ........................................................ 
του................................... 
κάτοικος ........................................ οδός  
............................................................. αριθμ. ........ 
συνοικία ................................................................. κάτοχος του υπό στοιχεία 
....................... 
δελτίου ταυτότητος εκδοθέντος από το 
.................................................................................. 
δηλώνω υπευθύνως και εν γνώσει των διατάξεων του Ν.Δ. 105/69 «περί 
ατομικής ευθύνης του δηλούντος ή  βεβαιούντος» ότι όλα τα στοιχεία που 
ανέγραψα στο ανωτέρω τεχνικό υπόμνημα είναι σύμφωνα με τα τεχνικά 
δεδομένα του εργοστασίου κατασκευής για τον τύπο οχήματος ο οποίος 
αναφέρεται στην παράγραφο 3 του Κεφ. 1 του υπομνήματος μου και ότι το 
όχημα που περιγράφεται σ'αυτό πληρεί όλους τους όρους του ΚΟΚ (Νόμος 
614/77) καθώς και των σε εκτέλεση του Νόμου αυτού εκδοθέντος Π. 
Διαταγμάτων και Υπουργικών αποφάσεων. 
 
 
Εν ............................................................. 
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 5.2. ΥΠΟΛΟΓΙΣΜΟΣ ΑΝΤΟΧΗΣ ΚΥΡΙΩΝ ΔΟΚΩΝ ΠΛΑΙΣΙΟΥ  
 
 
 

  Αρχικά θα υπολογίσουμε τις αντιδράσεις στη κάθε εγκάρσια δοκό του πλαισίου. 

Αυτές εμφανίζονται στις τέσσερις στηρίξεις των φυλλοειδών ελατηρίων στο κάτω 

μέρος της δοκού όπως φαίνεται και στο σχέδιο που παραπέμπεται. Οι 

αντιδράσεις, καθώς και το κέντρο βάρους του οχήματος υπολογίζονται στην 

περίπτωση που το φορτηγό είναι σε στάση ,σε μηδενικής κλίσης οδόστρωμα και 

με πλήρη φόρτωση (6000kg μικτό μέγιστο επιτρεπόμενο βάρος). 

  Για να μπορέσουμε να υπολογίσουμε τις αντιδράσεις πρέπει πρώτα να βρούμε 

πόσο είναι το συνολικό φορτίο που συγκεντρώνεται στο κέντρο βάρους του 

οχήματος. Παρακάτω φαίνονται αναλυτικά ο υπολογισμός του κέντρου βάρους: 

 

 

 

5.2.1. Υλικό κατασκευής δοκού. 

 
  Το υλικό κατασκευής είναι χάλυβας  st37 με όριο αναλογίας 2250 

kg/cm2.Επιτρεπόμενη τάση λαμβάνεται το 65% του ορίου αυτού και με πρόσθετο 

συντελεστή ασφαλείας  n=1,5 για δυναμική καταπόνηση , ορίζεται τελικά: 

Επιτρεπόμενη τάση κάμψης  σ = (2250 * 0,65) /1,5 = 975 kg/cm2. 

Επιτρεπόμενη διατμητική τάση  τ = σ/1,73 = 563 kg/cm2. 

Επιτρεπόμενη σύνθετη τάση  σ0 =(σ2 + 3τ2)1/2 = 1378 kg/cm2. 

 
 
5.2.2. Μη αναρτώμενη μάζα. 
 

  Βάρη που δεν καταπονούν τους φορείς σε κάμψη : 
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Εμπρός άξονας :     75 kg 

Οπίσθιος άξονας μαζί με κέλυφος διαφορικού: 125 kg 

Ανάρτηση:      200 kg 

Ελαστικά:     6*60 = 360 kg 

Στοιχεία στήριξης μπρακέτων:   80 kg 

Εξαρτήματα πέδησης :    100 kg 

 

Συνολικό βάρος:        Β = 1040 kg 
 

Μέγιστο επιτρεπόμενο βάρος(μικτό):  6000 kg 
 

Απόβαρο/ Σασί (χωρίς αμάξωμα που  

      προορίζεται για τα εμπορεύματα):  

 

Εμπρός άξονας:     2150 kg 

 

Πίσω άξονας:     610 kg 

 

Συνολικό απόβαρο:    2760 kg 

 

Καθαρό φορτίο (ωφέλιμο βάρος):  6000 kg – 2760 kg = 3240 kg 
 

Η αναρτόμενη η οποία καταπονεί και αυτή το σασί είναι το απόβαρο μείον τη μη 

αναρτόμενη μάζα , δηλαδή: 

       2760 kg – 1040 kg = 1720 kg 
 

 

 

Άρα το συνολικό φορτίο που συγκεντρώνεται στο κέντρο βάρους της 

κατασκευής είναι το καθαρό φορτίο που θα μεταφέρει το όχημα προστιθέμενο 

με την αναρτόμενη μάζα , δηλαδή: 
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       3240 kg + 1720 kg = 4960 kg 
 

 

5.2.3. Υπολογισμός αντιδράσεων  
 

  Οι αντιδράσεις που εμφανίζονται στις δύο εγκάρσιες δοκούς είναι στα 8 

στηρίγματα των μπρακέτων (φυλλοειδή ελατηρίων) , 4 για κάθε δοκό. Οι 

αποστάσεις στήριξης τους από το εμπρός άκρο του πλαισίου είναι οι εξής: 

 

    Ανάρτηση  Σημείο 

 1η      Α    67,5 cm 

 1η      Β  187,5 cm 

 2η      Δ  341,5 cm 

 2η      Ε  513,5 cm 

 
Στη περίπτωση που εξετάζουμε ,και που αναφέραμε παραπάνω η κάθε κύρια 

δοκός του πλαισίου τύπου σκάλας θα δέχεται το ίδιο φορτίο και μάλιστα το μισό , 

δηλαδή  2480 kg. Γνωρίζοντας λοιπόν το φορτίο P =2480 kg που 

συγκεντρώνεται στο κέντρο βάρους της δοκού και την απόσταση της κάθε 

στήριξης από το άκρο της δοκού , μπορούμε να υπολογίσουμε τις αντιδράσεις  

Α1 , Α2 στον εμπρός άξονα και Β1 , Β2 στον πίσω άξονα. Αξίζει να αναφέρουμε 

ότι οι αντιδράσεις αυτές είναι ίσες για κάθε ανάρτηση εφ’ όσον έχουμε θέσει ότι τα 

μπρακέτα (φυλλοειδή ελατήρια) είναι ιδίων διαστάσεων για τον κάθε άξονα και το 

φορτηγό είναι σε στάση. Θέτουμε δηλαδή ότι: 

 

 Α1 = Α2 και Β1 = Β2 
 
 
 
 
   Θα εφαρμόσουμε τις τρεις συνθήκες ισορροπίας , δηλαδή στον άξονα των Χ , 

τον άξονα των Y και το άθροισμα των καμπτικών ροπών (ΣΜ=0) σε μία από τις 
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δύο κύριες δοκούς του πλαισίου. Το φορτίο P που συγκεντρώνεται στο κέντρο 

βάρους της δοκού , όπως αναλύσαμε και παραπάνω, είναι P = 2480 kg. 

 

Άρα έχουμε : 
 
ΣFχ = 0 <=> Αχ = 0 
 
ΣFy = 0 <=> A1 + A2 + B1 + B2 = 2480 kg (1) 
 
(ΣΜ) Α1 = 0 <=> -Α2*1,2 + 2480*2,54 – Β1*2,74 – Β2*4,46 = 0 (2) 
 
Αφού  A1=Α2  και  Β1=Β2 
 
(1) => 2*A1 + 2*B1 = 2480  =>A1 = 1240 – B1 =>A1 = 438,1kg 
 
(2) => +1,2*A1 + 7,2*B1 = 6299,2 =>6*B1 = 4811,2 =>B1 = 801,9kg 
 
        και Α2 = 438,1kg 
         B2 = 801,9kg 
 
 
 
 
5.2.4 Διάγραμμα τεμνουσών δυνάμεων. 
 
 
 
Επιλέγουμε σαν θετική φορά δυνάμεων και ροπών,              (+) 
 
Η τέμνουσα δύναμη Q σε μια διατομή της δοκού είναι ίση με το αλγεβρικό 

άθροισμα που ενεργούν στη δοκό αριστερά της διατομής που εξετάζουμε: 

 

 Δεξιά του Α  QA = A1 = 438,1kg 

 Αριστερά του Β QB
αρ

 = A1 = 438,1kg 

 Δεξιά του Β  QΒ
δ  =  Α1 + Α2 = 876,2kg 

 Αριστερά του Γ QΓ
αρ = 876,2kg 

 Δεξιά του Γ  QΓ
δ  = Α1 + Α2 – 2480 = -1603,8kg 

 Αριστερά του Δ QΔ
αρ = -1603,8kg 

 Δεξιά του Δ  QΔ
δ  = -1603,8 + 801,9 = -801,9kg 

 Αριστερά του Ε QΕ
αρ = -801,9kg 
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 Δεξιά του Ε  QΕ
δ  = -801,9 + 801,9 = 0kg 

 
 
 
5.2.5 Διάγραμμα ροπών κάμψεως. 
 
 
Η ροπή κάμψεως σε μια διατομή της δοκού είναι ίση με το αλγεβρικό άθροισμα 

των ροπών όλων των δυνάμεων που ενεργούν στη δοκό ,αριστερά της διατομής 

,ως προς το κέντρο βάρους της διατομής που εξετάζουμε. 

 

 
 Ροπή κάμψεως στο Α  ΜΑ = 0 
 
 
 Ροπή κάμψεως στο Β  ΜΒ = 438,1*120 = 52572 kg*cm 
 
 
 

Ροπή κάμψεως στο Γ  ΜΓ = (438,1*254) +(438,1*134) =   
   

   111277,4 + 58705,4 = 169982,8 kg*cm 
 
 
 Ροπή κάμψεως στο Δ  ΜΔ = (438,1*274) + (438,1*154) –  
       
      (2480*20) = 120039,4 +67467,4 –  
     
        49600 = 137906,8 kg*cm 
 
 
 Ροπή κάμψεως στο Ε  ΜΕ = (438,1*446) +(438,1*326) –    
 
      (2480*192) + (801,9*172) = 195392,6 +   
 
      142820,6 – 476160 + 137926,8 = -20 ≈0 
 
 
 
Μία τόσο μικρή απόκλιση μπορεί να οφείλεται στη μορφολογία του εδάφους , 

δηλαδή μπορεί το όχημα να μη βρίσκεται σε τελείως οριζόντια θέση. Ετσι 

μετατοπίζεται ελάχιστα το κέντρο βάρους του. 
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Παρακάτω φαίνονται τα διαγράμματα τεμνουσών δυνάμεων και καμπτικών 
ροπών. 

 

 
 
 
         P = 2480 kg 
 
 

A  B          Γ      Δ   Ε 
 
 
       A1        A2         B1        B2 
 

 

 
 

 
 

+ 

+ 

- 
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Σχ. 5.1 Διάγραμμα τεμνουσών δυνάμεων και καμπτικών ροπών. 
 
 

 

  Υπολογίσαμε το συνολικό φορτίο στη μία από τις δύο κύριες εγκάρσιες δοκούς 

του πλαισίου , καθώς και τις αντιδράσεις των τεσσάρων στηρίξεων των 

αναρτήσεων όπως φαίνεται και στο σχήμα. Οι ίδιοι ακριβώς υπολογισμοί ισχύουν 

και για την απέναντι δοκό του πλαισίου. 

  Αξίζει να σημειώσουμε ότι έχουμε λάβει υπ’ όψη μας την δυσμενέστερη 

περίπτωση καταπόνησης του σασί του οχήματος και συγκεκριμένα των κύριων 

εγκάρσιων δοκών, δηλαδή με συγκεντρωμένο το φορτίο στο νοητό άξονα που 

περνά από το κέντρο βάρους του πλαισίου. Το φορτίο αυτό ,δεν είναι 

ομοιόμορφα κατανεμημένο οπότε τα φορτία είναι συγκεντρωμένα σε λιγότερα 

σημεία. 

 

Σημείωση : 
 
  Στην περίπτωση της επιτάχυνσης , έχουμε αυξομείωση των δύο αντιδράσεων 

(για τη μία δοκό) που βρίσκονται στα σημεία στήριξης της ανάρτησης του πίσω 

άξονα , δηλαδή στο εμπρός σημείο στήριξης του φυλλοειδές ελατηρίου 

αυξάνεται και στο πίσω μειώνεται. Επιπλέον προστίθεται και μία οριζόντια 

αντίδραση με φορά , την φορά της κίνησης του οχήματος και στο σημείο επαφής 

του πίσω ελαστικού με το δρόμο. 

 

  Στην περίπτωση της πέδησης αντίστοιχα έχουμε αυξομείωση των δύο 

αντιδράσεων (για τη μία δοκό) που βρίσκονται στα σημεία στήριξης της 

ανάρτησης του εμπρός άξονα. Στο εμπρός σημείο στήριξης μειώνεται και στο 

πίσω αυξάνεται. Επιπλέον προστίθεται μία οριζόντια αντίδραση με φορά , 

αντίθετη από τη φορά που κινείται το όχημα και στο σημείο επαφής του εμπρός 

ελαστικού με το δρόμο. 
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5.3. ΣΧΕΔΙΟ 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 
 
 

ΝΟΜΟΘΕΣΙΑ 
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