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Σελίδα 1 

1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

Το παρόν εγχειρίδιο (manual) τεχνικών ελέγχων & µετρήσεων 2016 περιλαµβάνει τυπικούς 

τεχνικούς ελέγχους και µετρήσεις, που γίνονται από τους τεχνικούς εφόρους, κατά την 

εκτέλεση των καθηκόντων τους. Η χρήση του εγχειριδίου γίνεται σύµφωνα µε την εγκύκλιο 

10/2016 ∆ιαδικασιών τεχνικών ελέγχων: 

Ολες οι µετρήσεις πρέπει να γίνονται σύµφωνα µε το Εγχειρίδιο Τεχνικών Ελέγχων & 

Μετρήσεων, που εκδίδει και δηµοσιεύει στην αρχή κάθε αγωνιστικής χρονιάς η Τεχνική 

Επιτροπή της ΕΠΑ. ∆ιαφοροποιήσεις µπορούν να γίνουν από τους Τ.Ε. µόνο σε ειδικές 

και αιτιολογηµένες στην έκθεσή τους περιπτώσεις. Μετρήσεις, που δεν 

περιλαµβάνονται στο Εγχειρίδιο, γίνονται κατά την κρίση των Τ.Ε. αλλά πρέπει να 

ειδοποιείται στη συνέχεια η Τεχνική Επιτροπή της ΕΠΑ ώστε να περιληφθεί η εν λόγω 

περίπτωση στο Εγχειρίδιο της επόµενης χρονιάς. Υποδείξεις του τρόπου, µε τον οποίο 

πρέπει να γίνει οποιαδήποτε µέτρηση (πχ. από τον ενιστάµενο σε περίπτωση ένστασης) 

επιτρέπονται µόνο αν οι µετρήσεις δεν περιλαµβάνονται στο Εγχειρίδιο, ωστόσο αξιολογούνται 

ανά περίπτωση και δεν υποχρεωτικό να ακολουθηθούν. 

∆ιευκρινίζεται, ότι το παρόν εγχειρίδιο είναι ένα βοήθηµα για την καλύτερη εκτέλεση των 

καθηκόντων των τεχνικών εφόρων και δεν έχει κανονιστική ισχύ, όπως οι τεχνικές εγκύκλιοι 

και οι τεχνικοί κανονισµοί. 

Από την εγκύκλιο 10/2016 τονίζεται επίσης το εξής: 

Σε κάθε περίπτωση οι Τ.Ε. κατά την κρίση τους πρέπει να λαµβάνουν υπόψη τους τα 

χρονικά και τεχνικά περιθώρια που τους διατίθενται  και να προσαρµόζουν τους 

ελέγχους τους έτσι ώστε να µην παρεµποδίζεται η φυσιολογική εξέλιξη του αγώνα. 

 

Με την εξαίρεση των Ε∆ των ράλλυ και ράλλυ σπριντ (δηλ. από την αφετηρία της Ε∆ έως και 

τον τερµατισµό της Ε∆), οι ενδιάµεσοι αυτού έλεγχοι µπορούν να γίνονται σε οποιοδήποτε 

σηµείο της διαδροµής του αγώνα, περιλαµβανοµένων των pits και της διαδροµής από τον 

τερµατισµό του αγώνα έως το Parc Ferme καθώς και εντός του Parc Ferme. Σε αγώνες ράλλυ 

και ράλλυ σπριντ µπορούν να γίνονται και στο Service Park στα paddocks των αγωνιζοµένων 

αλλά πρέπει να λαµβάνονται πρόνοια ώστε να µη στερείται χρόνος για την επισκευή του 

αυτοκινήτου 

1.1. Εµπιστευτικότητα 

Υπενθυµίζεται ότι το αποτέλεσµα οποιασδήποτε µέτρησης ανακοινώνεται µόνο: 

(α) στον αγωνιζόµενο (και το µηχανικό του) το αυτοκίνητο του οποίου µετρήθηκε, άµεσα, 

εµπιστευτικά και προφορικά, ασχέτως συµφωνίας ή µη µε τους τεχνικούς κανονισµούς, και 

(β) στους Αγωνοδίκες, µέσω της έκθεσης τεχνικών εφόρων και µόνο στην περίπτωση, που το 

αποτέλεσµα της µέτρησης προέκυψε µη σύµφωνο µε τους τεχνικούς κανονισµούς, 

διαφορετικά στην έκθεση αναγράφεται το τυπικό “βρέθηκε σύµφωνο µε τους τεχνικούς 

κανονισµούς” 
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Σε καµία περίπτωση δεν ανακοινώνονται µετρήσεις σε άλλα πρόσωπα, πχ. αντιπάλους, 

οργανωτές, δηµοσιογράφους, θεατές. Ακόµα και αν κάποια µέτρηση γίνεται σε δηµόσιο χώρο 

και είναι δύσκολη η τήρηση της εµπιστευτικότητας (πχ. ζύγισµα σε µια είσοδο Service Park), 

παρ΄ όλα αυτά πρέπει να καταβάλλεται κάθε εύλογη προσπάθεια εµπιστευτικότητας. 

Τυχόν µη τήρηση του παραπάνω κανόνα εµπιστευτικότητας δεν είναι λόγος ακυρότητας της 

µέτρησης, µπορεί ωστόσο να αποτελέσει λόγο πειθαρχικού ελέγχου του αρµόδιου τεχνικού 

εφόρου. 

1.2. ∆ελτία αναγνώρισης 

Για όλους τους τεχνικούς ελέγχους, είτε τον αρχικό, είτε ενδιάµεσο, στη διάρκεια του αγώνα, 

είτε τον τελικό, είναι υποχρεωτικό για τον αγωνιζόµενο να προσκοµίζει το ∆.Α. του αυτοκινήτου 

του (ακόµα και αν αυτό έχει λήξει πχ. οµάδας Ε ή Ιστορικό) και να το παρουσιάζει σε πρώτη 

ζήτηση από τους τεχνικούς εφόρους. Αυτό πρακτικά σηµαίνει ότι το ∆.Α. πρέπει να βρίσκεται 

συνέχεια µέσα στο αυτοκίνητο, µαζί µε το ∆ΤΤ. Ιδιαίτερα µάλιστα σε αγώνες, όπου ο µηχανικός 

(που πολλές φορές έχει εκείνος το ∆.Α.) βρίσκεται µακριά πχ. αναβάσεις ή ράλλυ (σε αγώνες 

ταχύτητας θεωρείται ότι το ∆.Α. βρίσκεται στα paddock δηλ. σε πολύ µικρή απόσταση από το 

Parc Ferme, όπου γίνονται συνήθως οι τεχνικοί έλεγχοι). 

Υπενθυµίζεται, ότι το βασικό και κύριο δελτίο αναγνώρισης (∆.Α., homologation) ενός 

αυτοκινήτου είναι αυτό της οµάδας Α. Αρα σε αυτοκίνητα της οµάδας Ν πρέπει να προσκοµίζεται 

τόσο το βασικό ∆.Α. της οµάδας Α όσο και αυτό της οµάδας Ν, µε όλες τις επεκτάσεις τους. Σε 

αυτοκίνητο της οµάδας Α µόνο το βασικό ∆.Α. µε όλες τις επεκτάσεις του. Επειδή όµως στην 

οµάδα Α επιτρέπεται η χρήση εξαρτηµάτων από VO της οµάδας Ν, αν συµβαίνει αυτό, πρέπει 

φυσικά να προσκοµιστεί και το αντίστοιχο VO της οµάδας Ν. 

Όλα τα ∆.Α. πρέπει να είναι γνήσια δηλ. µε πρωτότυπη σφραγίδα της εκδότριας αρχής, είτε 

παλαιότερα της ΕΛΠΑ/ΕΘΕΑ είτε πιο πρόσφατα της ΟΜΑΕ/ΕΠΑ. Τα ∆.Α. της ΟΜΑΕ/ΕΠΑ επιπλέον 

της σφραγίδας εκτυπώνονται και σε χαρτί ασφαλείας µε υδατογράφηµα (watermark) της FIA. 

∆εν είναι απαραίτητο το ∆.Α. να είναι ονοµαστικό και µπορεί ένα ∆.Α. να µοιράζεται από 

περισσότερους του ενός αγωνιζόµενους, αρκεί να είναι διαθέσιµο σε πρώτη ζήτηση από τους 

τεχνικούς εφόρους. 

1.3. Ουσιώδες - επουσιώδες 

Στην εγκύκλιο 10/2016 αναφέρεται το ακόλουθο: 

Σε περίπτωση διαπίστωσης κάποιας τεχνικής παράβασης, οι Τ.Ε. πρέπει να περιλάβουν 

στην έκθεσή τους εισήγηση σχετικά µε το αν η διαπιστωθείσα τεχνική παράβαση 

ήταν ουσιώδης ή επουσιώδης. Ως ουσιώδεις χαρακτηρίζονται από τους Τ.Ε. όλες οι 

τεχνικές παραβάσεις που: 

• Έχουν σαφή θετική επίδραση στην απόδοση του αυτοκινήτου 

(περιλαµβανοµένης οποιασδήποτε απόκλισης από το ελάχιστο βάρος 

του αυτοκινήτου ή µεµονωµένων εξαρτηµάτων) ή 

• Αφορούν τους κανονισµούς καυσίµων ή 
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• Αφορούν θεµελιώδεις διατάξεις του αντίστοιχου τεχνικού κανονισµού. Ως 

παραδείγµατα αναφέρονται: 

– Η µη εγκεκριµένη αφαίρεση υλικού 

– Η τροποποίηση κύριων παραµέτρων του πλαισίου (πχ. σηµεία 

στήριξης κινητήρα ή ανάρτησης) 

– Η εσκεµµένη αλλαγή µη ελεύθερων µηχανικών µερών (κινητήρας, 

µετάδοση, ανάρτηση, φρένα, σύστηµα διεύθυνσης κτλ.) είτε µε µη 

γνήσια (προκειµένου για την οµάδα Ν, βλ. άρθρο 254.4 του 

Παραρτήµατος J) είτε έτσι ώστε να µην µπορεί να διαπιστωθεί η 

προέλευσή τους από το αρχικό εξάρτηµα σειράς (προκειµένου για την 

οµάδα Α, βλ. άρθρο 255.5 του Παραρτήµατος J) 

Εν γένει όλες οι παραβάσεις άρθρων του ∆.Α., που αναφέρονται στο παρόν εγχειρίδιο, 

εµπίπτουν στα περί “σαφούς θετικής επίδρασης στην απόδοση του αυτοκινήτου” και άρα 

χαρακτηρίζονται ως “ουσιώδεις”. 

1.4. Υποδείγµατα - φόρµες 

Στον ιστότοπο της ΟΜΑΕ/ΕΠΑ (http://www.omae-epa.gr/index.php/regulations/ypodeigmata-

formes) υπάρχουν υποδείγµατα (σε µορφή Microsoft Word) για: 

• Φόρµες αρχικού τεχνικού ελέγχου για ράλλυ και µια απλούστερη έκδοση για αναβάσεις – 

ταχύτητες. Η χρήση τους εκ µέρους των Οργανωτών είναι υποχρεωτική. 

• Εκθέσεις τεχνικών εφόρων για αρχικό, ενδιάµεσους και τελικό τεχνικό έλεγχο. Η χρήση τους 

εκ µέρους των τεχνικών εφόρων είναι υποχρεωτική. Σε περίπτωση που απαιτείται κάτι, που 

δεν περιλαµβάνεται στη φόρµα, αυτό γράφεται σε µια λευκή σελίδα και επισυνάπτεται στη 

βασισµένη στη φόρµα έκθεση τεχνικών εφόρων. Στο Παράρτηµα Α παρουσιάζονται 

παραδείγµατα συµπληρωµένων εκθέσεων τεχνικών εφόρων σύµφωνα µε τα υποδείγµατα 

της ΟΜΑΕ/ΕΠΑ για τον αρχικό τεχνικό έλεγχο, τον ενδιάµεσο τεχνικό έλεγχο και τον τελικό 

τεχνικό έλεγχο. 

• Φόρµες για δειγµατοληψία καυσίµου και µαρκάρισµα ελαστικών. Η χρήση τους από τους 

τεχνικούς εφόρους είναι υποχρεωτική. 
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2. ΕΡΓΑΛΕΙΑ ΚΑΙ ΟΡΓΑΝΑ ΜΕΤΡΗΣΗΣ 

Εργαλεία και όργανα µέτρησης για τη διενέργεια τεχνικών ελέγχων και µετρήσεων αναφέρονται 

στη συνέχεια. 

2.1. Συνήθη εργαλεία 

Αυτά είναι εργαλεία και συσκευές, που εύκολα βρίσκονται σε οποιοδήποτε σπίτι ή 

χρωµατοπωλείο και που κάθε τεχνικός έφορος πρέπει να προµηθευτεί µε δική του ευθύνη και 

κόστος: 

1. Αρκετά στυλό ή µαρκαδοράκια σε διάφορα χρώµατα 

2. Ένα µικρό σηµειωµατάριο τσέπης για γρήγορες σηµειώσεις 

3. Λευκές σελίδες χαρτί 

4. Ντοσιέ που κλείνει για γράψιµο µε εµπιστευτικότητα (βλ. Εικόνα 1) 

5. Μαρκαδόροι “Permanent” σε διάφορα χρώµατα και πάχη (µέτριος – χοντρός) 

6. Φακός τσέπης (βλ. Εικόνα 2) προτείνεται τύπου LED µε δυνατότητα ενεργοποίησης όλων ή 

των µισών LED για ρυθµιζόµενη φωτεινότητα. 

7. ∆ύο ίδια αλφάδια. (βλ. Εικόνα 3) Στο ένα από τα αλφάδια προσαρµόζεται (µε απλή µονωτική 

ταινία) µια λεπτή βέργα – προέκταση (σε αυτό που φαίνεται στην Εικόνα 4 η βέργα είναι 

πτυσσόµενη και προέρχεται από µια παλιά κεραία ραδιοφώνου) ώστε να µπορεί να 

χρησιµοποιηθεί για µέτρηση ύψους ανάρτησης (βλ. παράγραφο 4.4) 

8. Μετροταινία 3 – 5 m µε µέτρηση χιλιοστών (βλ. Εικόνα 5) 

9. Ψηφιακή φωτογραφική µηχανή τύπου compact (βλ. Εικόνα 6) Χρησιµοποιείται για 

περαιτέρω τεκµηρίωση ευρηµάτων ελέγχων και µετρήσεων (για παράδειγµα το Νο. 1 

αυτοκίνητο στην Εικόνα 7 δεν έχει λασπωτήρες και στην Εικόνα 8 υπάρχει παράνοµη 

εξωτερική βοήθεια) και ο τεχνικός έφορος πρέπει να την έχει πάντοτε µαζί του κατά τη 

διάρκεια του αγώνα. ∆εν χρειάζονται πολλά Mpixel (5-6 Mpixel αρκούν) αλλά καλός φακός 

και φλας (πχ. για φωτογραφήσεις σε χώρους κινητήρων). Εναλλακτικά µπορεί να 

χρησιµοποιηθεί κινητό τηλέφωνο µε αντίστοιχες δυνατότητες. Κατά τη λήψη φωτογραφιών 

πρέπει να γίνεται προσπάθεια να φαίνεται και ο αριθµός συµµετοχής του αυτοκινήτου. 

10. Ενας µαγνήτης για διαπίστωση αν ένα υλικό είναι µαγνητικό (σίδηρος, περιλαµβανοµένων 

και των περισσότερων ειδών χάλυβα) –ακόµα καλύτερα αν είναι στην άκρη µιας 

τηλεσκοπικής ράβδου, ώστε να µπορεί να συλλέξει (σιδερένια) αντικείµενα (πχ. βίδες), που 

έχουν πέσει σε δυσπρόσιτα σηµεία 

11. Ένα µπαλάκι του τένις ή ακόµα καλύτερα αντίστοιχο δερµάτινο (χωρίς ίνες) για διαπίστωση 

στεγανότητας περιοριστών Turbo 

12. Μία πένσα 

13. Ένα κατσαβίδι Philips (σταυροκατσάβιδο) και ένα ίσιο 
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14. Ένα σετ κλειδιά Allen (πχ. για έλεγχο – σφίξιµο βιδών περιοριστών Turbo) 

 

Εικόνα 1: Ντοσιέ 

 

Εικόνα 2: Φακός τσέπης 

 

Εικόνα 3: Αλφάδι 

Εικόνα 4: Αλφάδι µε βέργα – προέκταση για µέτρηση ύψους 

ανάρτησης 

 

Εικόνα 5: Μετροταινία 

 

Εικόνα 6: Ψηφιακή φωτογραφική µηχανή compact 

 
Εικόνα 7: Απουσία λασπωτήρων 

 
Εικόνα 8: Παράνοµη εξωτερική βοήθεια 
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2.2. Εργαλεία και όργανα µέτρησης µηχανικών αυτοκινήτων 

Αυτά είναι εργαλεία και όργανα µέτρησης, που συνήθως βρίσκονται σε καταστήµατα πώλησης 

εξοπλισµού συνεργείων. Κάθε τεχνικός έφορος πρέπει να τα προµηθευτεί µε δική του ευθύνη 

και κόστος: 

 
Εικόνα 9: Μικρό παχύµετρο 

 
Εικόνα 10: Μεγαλύτερο παχύµετρο 

1. Μικρό παχύµετρο ~15 cm µε ακρίβεια 0.1 mm ή 0.05 mm (βλ. Εικόνα 9). Μπορεί να είναι 

είτε συµβατικό είτε µε ψηφιακή ένδειξη, πρέπει όµως οπωσδήποτε να έχει ένα σύστηµα 

σταθεροποίησης της µέτρησης (πχ. µε βιδάκι) 

2. Μεγαλύτερο παχύµετρο ≥ 30 cm µε “ουρά” µε ακρίβεια 0.1 mm ή 0.05 mm και µε ένδειξη 

και σε ίντσες (για µέτρηση πλάτους ελαστικών) (βλ. Εικόνα 10). Μπορεί να είναι είτε 

συµβατικό είτε µε ψηφιακή ένδειξη, πρέπει όµως οπωσδήποτε να έχει ένα σύστηµα 

σταθεροποίησης της µέτρησης (πχ. µε βιδάκι) 

3. Ανάποδο κοµπάσο (βλ. Εικόνα 11) για µέτρηση διαµέτρου πεταλούδας (βλ. παράγραφο 5.5) 

4. Ενας µικρός τηλεσκοπικός καθρέπτης για οπτική πρόσβαση σε δυσπρόσιτα σηµεία (πχ. 

µεταξύ κλωβού ασφαλείς και οροφής ή κάτω από τις βάσεις των καθισµάτων) (βλ. Εικόνα 

12) 

 
Εικόνα 11: Ανάποδο κοµπάσο 

 
Εικόνα 12: Τηλεσκοπικός καθρέπτης 

5. Πένσα συρµατασφάλισης (βλ. Εικόνα 13). Η πένσα βοηθάει στο καλύτερο τύλιγµα και 

σφίξιµο του σύρµατος συρµατασφάλισης και περιλαµβάνει και έναν κόφτη για το σύρµα 

6. Σύρµα συρµατασφάλισης (βλ. Εικόνα 14) από ανοξείδωτο ατσάλι διαµέτρου 0.8 mm 

τουλάχιστον 

7. Πένσα σφράγισης (βλ. Εικόνα 15). Η πένσα σφράγισης είναι προσωπική του κάθε τεχνικού 

εφόρου και περιλαµβάνει µια µήτρα µε ένα εγχάρακτο σχέδιο ή/και κάποιους µοναδικούς 
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κωδικούς αριθµούς, που αποτυπώνονται στις αλουµινοσφραγίδες, όταν αυτές πατιούνται και 

ασφαλίζονται από την πένσα. Τη µήτρα τη δηµιουργεί χαράκτης. 

8. Ένα σετ θερµάντοχα γάντια όχι όµως πολύ χοντρά (όχι γάντια πυροσβέστη…) ώστε να 

µπορεί ο τεχνικός έφορος να πιάσει ζεστά εξαρτήµατα (βλ. Εικόνα 16) –ιδιαίτερα φρένα και 

εξαρτήµατα στο χώρο του κινητήρα όπως σχετικά µε το turbo. 

 

Εικόνα 13: Πένσα συρµατασφάλισης 

 
Εικόνα 14: Σύρµα συρµατασφάλισης 

 
Εικόνα 15: Πένσα σφράγισης 

 
Εικόνα 16: Θερµάντοχα γάντια 

2.3. Εξειδικευµένα ή ακριβά εργαλεία και όργανα µέτρησης 

Αυτά είναι εξειδικευµένα εργαλεία και συσκευές, που είτε δεν είναι διαθέσιµα στην αγορά (πχ. 

σφραγίδες) είτε κατασκευάζονται κατά παραγγελία είτε εισάγονται από το εξωτερικό και τις 

περισσότερες φορές έχουν αρκετά υψηλό κόστος (από > €100 έως χιλιάδες €). Αυτά πολλές 

φορές παρέχονται από τον Οργανωτή ή την ΟΜΑΕ ενώ κάποιοι τεχνικοί έφοροι έχουν επιλέξει 

να προµηθευτούν κάποια από αυτά οι ίδιοι. 

1. ∆οκίµια για περιοριστές turbo σε διάφορες διαµέτρους. Στην Εικόνα 17 φαίνονται µε τη 

σειρά από πάνω προς τα κάτω και από αριστερά προς τα δεξιά: 34 mm, 33 mm, 32 mm, 38 

mm, 29 mm (στον Πίνακας 2 φαίνεται σε ποια αυτοκίνητα αντιστοιχούν οι διάµετροι αυτές) 

και κάτω δεξιά το ειδικό δοκίµιο για τη διαπίστωση της απόστασης του περιοριστή από το 

συµπιεστή του turbo (µέγιστο 50 mm). Τα δοκίµια κατασκευάζονται σε µηχανουργείο 
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ακριβείας από αλουµίνιο ή, ακόµα καλύτερα, από ανοξείδωτο ατσάλι, περιλαµβάνουν ένα 

βιδωτό χερούλι και έχουν διάµετρο +0.1 mm ή ακόµα καλύτερα +0.05 mm από τη µέγιστη 

διάµετρο του αντίστοιχου περιοριστή (δηλ. για περιοριστή 34 mm το αντίστοιχο δοκίµιο είναι 

34.1 mm ή καλύτερα 34.05 mm) 

2. Σφραγίδες (βλ. Εικόνα 18) Παρέχονται αποκλειστικά από την ΟΜΑΕ. Κάθε σφραγίδα 

αποτελείται από δύο τεµάχια, ένα αλουµινένιο πλακάκι σε διάφορα χρώµατα (χρυσαφί, 

ασηµί, µπλέ, πράσινο κτλ.) µε χαραγµένο έναν µοναδικό κωδικό αριθµό και µία 

αλουµινοσφραγίδα. Η ιδέα είναι ότι στο εξάρτηµα, που σφραγίζεται, περνιέται σύρµα 

συρµατασφάλισης (βλ. Εικόνα 14), ενδεχοµένως µε χρήση πένσας συρµατασφάλισης (βλ. 

Εικόνα 13) και, στο τέλος του σύρµατος, το πλακάκι, που ταυτοποιεί µοναδικά το εξάρτηµα 

µέσω του αριθµού του, και τελευταία η αλουµινοσφραγίδα, η οποία όταν πατηθεί από την 

πένσα σφράγισης (βλ. Εικόνα 15) δεν επιτρέπει την αποσφράγιση του εξαρτήµατος, παρά 

µόνο µε την καταστροφή της αλουµινοσφραγίδας ή το κόψιµο του σύρµατος, δηλ. γεγονότα 

που είναι εύκολο να επισηµανθούν από τον τεχνικό έφορο. Βλ. και παράγραφο 4.9. 

 
Εικόνα 17: ∆οκίµια περιοριστών turbo 

 

Εικόνα 18: Σφραγίδες 

 
Εικόνα 19: Τρόµπα πίεσης για turbo waste gate 

 
Εικόνα 20: Μικρή ζυγαριά 

3. Τρόµπα πίεσης για έλεγχο turbo waste gate. Παρέχει πεπιεσµένο αέρα στην είσοδο της 

waste gate του turbo, η οποία σε µια καθορισµένη τιµή αρχίζει να ανοίγει Βλ. παράγραφο 

4.11. 

4. Μικρή ζυγαριά για ζύγισµα εξαρτηµάτων (βλ. Εικόνα 20) Εξαρτήµατα που έχουν ελάχιστο 

βάρος, όπως σφόνδυλος, µπιέλες, στροφαλοφόρος, δίσκοι φρένων, ζυγίζονται στη ζυγαριά 

αυτή, µε τον τρόπου που προβλέπεται στο ∆.Α. (βλ. και παράγραφο 5.6) Η ζυγαριά πρέπει 
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να έχει ψηφιακή ένδειξη, λειτουργία κατά προτίµηση µε µπαταρία (προσοχή να είναι 

φορτισµένη), δυνατότητα έως 15 – 20 Kg µε ακρίβεια τουλάχιστον 5 gr ή καλύτερα 1 g 

 

Εικόνα 21: Ζυγαριά αυτοκινήτου ΟΜΑΕ 

 

Εικόνα 22: Ζυγαριά αυτοκινήτου ΟΜΑΕ µε ράµπα 

 

Εικόνα 23: Tablet ζυγαριάς αυτοκινήτου 

ΟΜΑΕ 

Εικόνα 24: Πτυσσόµενη ράβδος – µετροταινία 

5. Ζυγαριά αυτοκινήτου. Πρόκειται για ένα ακριβό και σύνθετο όργανο µέτρησης, που 

αποτελείται από 4 πέδιλα, πάνω στα οποία στέκονται οι τροχοί του ζυγιζόµενου αυτοκινήτου 

και µία µονάδα ελέγχου, που συλλέγει τα επιµέρους βάρη των πέδιλων και τα παρουσιάζει 

στο χρήστη (τεχνικό έφορο). Η διασύνδεση των πέδιλων µε τη µονάδα ελέγχου µπορεί να 

είναι είτε ενσύρµατη είτε ασύρµατη (πχ. BlueTooth) και η ίδια η µονάδα ελέγχου µπορεί να 

είναι µια εξειδικευµένη κατασκευή, ένας υπολογιστής ή ακόµα και ένα Tablet ή Smartphone. 

Στην περίπτωση της ζυγαριάς της ΟΜΑΕ (βλ. Εικόνα 21) η ζυγαριά έχει 4 πέδιλα µε διπλό 

load cell, ασύρµατη σύνδεση και Tablet ως µονάδα ελέγχου (βλ. Εικόνα 23). Επίσης 

περιλαµβάνει µια ράµπα (βλ. Εικόνα 22) ώστε το αυτοκίνητο να ανεβαίνει από τη µία 

πλευρά, να κυλάει πάνω στη ράµπα και, αφού ζυγιστεί, να κατεβαίνει από την άλλη πλευρά. 

Η ακρίβεια της συγκεκριµένης ζυγαριάς είναι 0.5 Kg και η ζυγίζει έως 2000 Kg. 

6. Πτυσσόµενη ράβδος – µετροταινία (βλ. Εικόνα 24 όπου φαίνονται και οι δύο βραχίονες). 

Χρησιµοποιείται για µέτρηση µεταξόνιου, µετατρόχιου και πλάτους αµαξώµατος. Είναι µια 

µεταλλική πτυσσόµενη ράβδος µε ενσωµατωµένη µετροταινία. 

7. Ειδικό όργανο µέτρησης διαµέτρου κυλίνδρου (βλ. Εικόνα 25). Πρόκειται για ένα σύστηµα 

“µηχανικής µνήµης”. Για τη χρήση του βλ. παράγραφο 5.8. 
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8. Προχοΐδα. Είναι ένα γυάλινο διαφανές βαθµονοµηµένο δοχείο (≥ 50 cc ή ακόµα καλύτερα 

~100 cc) µε µια βάνα στο κάτω άκρο της  (βλ. Εικόνα 26 και δεξιά λεπτοµέρεια το κάτω 

µέρος µε τη βάνα). Μετράει όγκο µε ακρίβεια δεκάτου του cc µέσω του υγρού (συνήθως 

παραφινέλαιο), που αφήνεται (µέσω της βάνας) να διαρρεύσει από το κάτω άκρο της. Θέλει 

προσοχή στην αποθήκευση και το χειρισµό της, καθώς είναι ιδιαίτερα εύθραυστη. 

    

Εικόνα 25: Οργανο µέτρησης διαµέτρου κυλίνδρου 

  

Εικόνα 26: Προχοΐδα 

2.4. Ακρίβεια µετρήσεων 

Όπως σε όλες τις περιπτώσεις µετρήσεων, πρέπει να δίνεται ιδιαίτερη σηµασία στην ακρίβειά 

τους. Η ακρίβεια πρέπει να αντιστοιχεί στο µετρούµενο µέγεθος, για το οποίο να χρησιµοποιείται 

όργανο µέτρησης µε την απαιτούµενη ακρίβεια, δηλ. ίδια ή µεγαλύτερη από την ακρίβεια του 

µετρούµενου µεγέθους. 

Στον Πίνακας 1 φαίνονται διάφορα χαρακτηριστικά µεγέθη, η ακρίβειά τους στο ∆.Α. και τους 

τεχνικούς κανονισµούς και ποιό είναι το ανά περίπτωση προτεινόµενο όργανο µέτρησης, µε την 

προϋπόθεση ότι αυτό έχει την ακρίβεια που αναφέρεται στις παραπάνω παραγράφους 2.1 έως 

και 2.3. 

Εξάρτηµα ή µέγεθος Ακρίβεια Προτεινόµενο όργανο µέτρησης 

Μεταξόνιο, µετατρόχιο, πλάτος & µήκος 

αµαξώµατος, ύψος ανάρτησης, διάµετρος 

δίσκων φρένων 

1 mm Μετροταινία 

Πτυσσόµενη ράβδος – µετροταινία 

Παχύµετρο 

∆ιάµετρος x διαδροµή κυλίνδρου, πιστόνια 0.1 mm Παχύµετρο 
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Εξάρτηµα ή µέγεθος Ακρίβεια Προτεινόµενο όργανο µέτρησης 

φρένων, “αµύγδαλα” εκκεντροφόρων 

Σφόνδυλος, δίσκοι φρένων g Μικρή ζυγαριά 

Ολικό βάρος Kg Ζυγαριά αυτοκινήτου 

Ογκος θαλάµου καύσης (σχέση συµπίεσης) cc Προχοΐδα 

Πίνακας 1: Μέγεθος, ακρίβεια και όργανο µέτρησης 

Αρα είναι σηµαντικό ο τεχνικός έφορος να γνωρίζει πάντοτε την ακρίβεια του 

χρησιµοποιούµενου οργάνου µέτρησης.  

Σε κάθε περίπτωση αµφιβολίας µέτρησης, η τελευταία πρέπει να καταλογίζεται υπέρ του 

αγωνιζοµένου. Για το σκοπό αυτό θεωρείται για τους σκοπούς αυτού του Εγχειριδίου ως 

διάστηµα εµπιστοσύνης της µέτρησης, ∆Ε = ± 2 x (ακρίβεια του οργάνου µέτρησης). Αυτό 

σηµαίνει, ότι για να θεωρηθεί µια µέτρηση εκτός των προβλεπόµενων στους τεχνικούς 

κανονισµούς, πρέπει να όριο των τεχνικών κανονισµών να µην πέφτει εντός αυτού του 

διαστήµατος εµπιστοσύνης. 

Για παράδειγµα: 

• Σε ένα ζύγισµα µε ζυγαριά µε ακρίβεια 0.5 Kg, αν το ελάχιστο όριο είναι 1000 Kg και η 

µέτρηση 999 Kg (δηλ. ∆Ε = ± 2 x (ακρίβεια) = ± 2 x 0.5 Kg = ± 1 Kg οπότε ∆Ε = 998 Kg 

�� 1000 Kg άρα το ελάχιστο όριο των 1000 Kg πέφτει εντός του διαστήµατος 

εµπιστοσύνης), η µέτρηση δεν θεωρείται εκτός των τεχνικών κανονισµών. Ενώ αν η 

µέτρηση είναι 998.5 Kg (δηλ. ∆Ε = 997.5 Kg �� 999.5 Kg δηλ. το ελάχιστο όριο των 1000 

Kg πέφτει εκτός του διαστήµατος εµπιστοσύνης) η µέτρηση θεωρείται εκτός των τεχνικών 

κανονισµών. 

• Σε µια µέτρηση διαµέτρου φρένων µε παχύµετρο µε ακρίβεια 0.1 mm, αν η µέγιστη 

διάµετρος είναι 300 mm και η µέτρηση 300.2 (δηλ. ∆Ε = ± 2 x 0.1 mm = ± 0.2 mm δηλ. 

∆Ε = 300.0 mm �� 300.4 mm), τότε η µέτρηση δεν θεωρείται εκτός των τεχνικών 

κανονισµών. Ενώ µια µέτρηση 300.5 mm ή 301 mm είναι σαφώς εκτός των ορίων των 

τεχνικών κανονισµών. 
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3. ΑΡΧΙΚΟΣ ΤΕΧΝΙΚΟΣ ΕΛΕΓΧΟΣ 

Κατά τον αρχικό τεχνικό έλεγχο η έµφαση δίνεται στα συστήµατα ασφαλείας και τυχόν 

απαιτούµενες σφραγίσεις. Θέµατα σχετιζόµενα µε τη λοιπή συµµόρφωση του αυτοκινήτου µε 

τους τεχνικούς κανονισµούς δεν εξετάζονται σε βάθος, χωρίς αυτό να σηµαίνει ότι, αν 

διαπιστωθούν, δεν επισηµαίνονται κατάλληλα και δεν ζητείται η επίλυση τους πριν την εκκίνηση 

του αγώνα. Πέραν των συστηµάτων ασφαλείας και των σφραγίσεων, ένας άλλος συνήθης 

έλεγχος είναι το ενδεικτικό ζύγισµα του αυτοκινήτου (βλ. παράγραφο 4.1), ιδιαίτερα σε 

ασφάλτινους αγώνες ράλλυ. Σε αναβάσεις και ταχύτητες συνήθως δεν υπάρχει χρόνος για 

ζύγισµα των αυτοκινήτων κατά τον αρχικό τεχνικό έλεγχο ενώ σε χωµάτινους αγώνες ράλλυ 

συνήθως τα αυτοκίνητα είναι πολύ βαρύτερα από το κατώτερο όριο. 

Οι τεχνικοί κανονισµοί για θέµατα ασφάλειας αναγράφονται µε λεπτοµέρεια στην Εγκύκλιο 11 

και συνοπτικά είναι: 

– Το Παράρτηµα J άρθρο 253 για αυτοκίνητα οµάδων Α, Ν, R 

– Το Παράρτηµα Κ κεφάλαιο 5 για Ιστορικά αυτοκίνητα 

– Οι αντίστοιχοι τεχνικοί κανονισµοί για αυτοκίνητα οµάδων E και FS 

Στη συνέχεια αναφέρονται επιγραµµατικά και συνοπτικά διάφορα σηµεία προσοχής, αν και τα 

κύρια κείµενα αναφοράς είναι οι παραπάνω κανονισµοί. 

3.1. Κλωβός ασφαλείας 

Ο κλωβός πρέπει να έχει υποχρεωτικά αναγνωρισµένη (πρότυπο µόνο FIA 8857 / 2001 Type A) 

και µόνιµα στηριγµένη (δηλ. κολληµένη, όχι µε tie-wrap) επένδυση προστασίας για τα σηµεία 

όπου τα κράνη του πληρώµατος ακουµπούν στον κλωβό ασφαλείας. 

Οποιαδήποτε τροποποίηση σε αναγνωρισµένο κλωβό απαγορεύεται. 

Απαγορεύεται το πέρασµα οποιονδήποτε σωληνώσεων καυσίµων ή πυρόσβεσης και 

οποιονδήποτε ηλεκτρικών κυκλωµάτων µεταξύ του κλωβού ασφαλείας και του αµαξώµατος. 

Πρέπει να γίνεται ενδελεχής έλεγχος για σωστές κολλήσεις του κλωβού ασφαλείας, ιδίως στον 

ουρανό στη µέση και µπροστά (βλ. Εικόνα 27) δηλ. η κόλληση να είναι συνεχής σε όλη την 

περιφέρεια της σωλήνας και να µην υπάρχει “κενό” (βλ. Εικόνα 28). Η διαπίστωση γίνεται 

καταρχήν περνώντας το δάκτυλο από τα σηµεία αυτά και αν υπάρχει υποψία κακής κόλλησης, 

µε χρήση του καθρέπτη της Εικόνα 12. 

Υποχρεωτικά ένα ή περισσότερα διαµήκη στοιχεία στις πόρτες, εκτός και αν ο κλωβός είναι 

αναγνωρισµένος χωρίς αυτά. 

Υποχρεωτικά “X” κάθετα πίσω από τις πλάτες του πληρώµατος αν το αυτοκίνητο είναι 

αναγνωρισµένο µετά την 1/1/2002 και δεν χρησιµοποιεί αναγνωρισµένο κλωβό. 
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Εικόνα 27: Σηµεία προσοχής κολλήσεων κλωβού ασφαλείας 

   
Εικόνα 28: Λανθασµένες κολλήσεις κλωβού ασφαλείας 

Στήριξη κλωβού ασφαλείας στο πάτωµα (µε βίδες και 

πλακάκι -σε περίπτωση που το πλακάκι είναι στο πάνω 

µέρος του αµαξώµατος, δεν είναι υποχρεωτικό να είναι 

κολληµένο στο αµάξωµα). Αν το αυτοκίνητο έχει “πύργους” 

ή παρόµοιες κατασκευές, γίνεται δεκτό αρκεί να είναι 

σωστά κολληµένα. Βλ. σχετικά και το σχήµα 253.22 στο 

Παράρτηµα J. 

Αν η στήριξη έχει βίδες (µόνο σε µη αναγνωρισµένο κλωβό, 

όλοι οι αναγνωρισµένοι κλωβοί είναι κολλητοί στο 

πάτωµα), πρέπει να είναι τουλάχιστον 3 µε γωνία µεταξύ 

τους το πολύ 120ο δηλ. δεν πρέπει να είναι πχ. η µία πίσω 

από την άλλη (βλ. Εικόνα 29 = σχήµα 253.50 στο 

Παράρτηµα J 253) 

 
Εικόνα 29: Γωνία βιδών στήριξης 

κλωβού 
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3.2. Ζώνες ασφαλείας 

Οι ζώνες ασφαλείας πρέπει να περιλαµβάνονται στην αντίστοιχη λίστα 24 της FIA και να είναι 

σύµφωνες µε τα πρότυπα FIA 8853/98 ή 8854/98 µε λήξη 31/12 του έτους που αναφέρεται 

στην ετικέτα (“Not valid after”) +5 ακόµα έτη (παράταση µόνο για εθνικούς αγώνες). Με 

δεδοµένο ότι κάθε ιµάντας µπορεί να έχει αναγνωριστεί σε περισσότερα του ενός σετ ζωνών 

ασφαλείας, όλοι οι ιµάντες πρέπει να έχουν έναν τουλάχιστον κοινό αριθµό δελτίου 

αναγνώρισης γραµµένο στην ετικέτα τους. ∆ηλαδή, αν σε έναν ιµάντα αναφέρονται τα δελτία 

αναγνώρισης “B-120/98” και “D-131/98” και σε έναν άλλον “D-131/98” τότε αυτοί οι 2 ιµάντες 

είναι κανονικοί µε κοινό δελτίο αναγνώρισης το “D-131/98”. 

Υπενθυµίζεται ότι “B” = ζώνη 4 σηµείων, “C” = ζώνη 5 σηµείων και “D” = ζώνη 6 σηµείων. 

Γενικά συνιστάται η στήριξη στα σηµεία του 

κατασκευαστή (πχ. για πίσω ζώνες ή πίσω 

κάθισµα) ή στον κλωβό ασφάλειας, αν ο 

τελευταίος είναι αναγνωρισµένος και 

προβλέπει θέση για ζώνες, διαφορετικά σε µη 

αναγνωρισµένο κλωβό ασφαλείας 

(ιδιοκατασκευή) επιτρέπεται η προσθήκη 

οριζόντων σωλήνων 38x2.5 mm ή 40x2 mm 

και η στήριξη των ζωνών είτε µε τύλιγµα (κατά 

προτίµηση) είτε µε περαστή βίδα µε εσωτερικό 

αποστάτη (βλ. Εικόνα 30). 

 
Εικόνα 30: Στήριξη ζωνών ασφαλείας στον κλωβό 

ασφαλείας 

Αν η στήριξη γίνεται στο αµάξωµα, πρέπει να έχει πλάκα ενίσχυσης. 

Οι κρίκοι του κατασκευαστή πρέπει υποχρεωτικά να χρησιµοποιούνται, δεν επιτρέπονται άσχετοι 

κρίκοι (πχ. από ορειβατικό εξοπλισµό). 

Προσοχή στη συµβατότητα µε το σύστηµα FHR, “στενές” ζώνες για FHR πρέπει να 

χρησιµοποιούνται αποκλειστικά µε FHR. 

Η γωνία των ιµάντων ώµου πρέπει να είναι από 0ο (οριζόντια) µέχρι -45ο (προς τα “κάτω”). Για 

χρήση µε FHR (FHR) συνιστάται (αλλά δεν επιβάλλεται) η γωνία να είναι έως -20ο. 

Το ελεύθερο µήκος πρέπει να είναι όσο το δυνατόν µικρότερο. 

Οι ζώνες δεν πρέπει να στηρίζονται στις βάσεις των καθισµάτων. Όµως, τυχόν εγκάρσιες ράβδοι 

κολληµένες στο αµάξωµα για στήριξη των βάσεων καθισµάτων θεωρούνται µέρος του 

αµαξώµατος και κατά συνέπεια οι ζώνες µπορούν να στηριχθούν στις ράβδους αυτές µε τύλιγµα 

ή βίδα + αποστάτη (βλ. Εικόνα 30). 

∆εν επιτρέπεται στο ίδιο σηµείο στήριξης, είτε του κατασκευαστή είτε πρόσθετο, να 

τοποθετούνται δύο στηρίξεις συστηµάτων ασφάλειας, πχ. µία βίδα καθίσµατος και µία ζώνης. 
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3.3. Καθίσµατα 

Τα καθίσµατα πρέπει να είναι σύµφωνα µε τα πρότυπα FIA 8855/1999 (τεχνική λίστα 12 της 

FIA) ή 8862/2009 (τεχνική λίστα 40 της FIA) µε λήξη για τα µεν FIA 8855/1999 +5 έτη από 

την ηµεροµηνία κατασκευής που αναφέρεται στην ετικέτα (“Date of manufacture”) +5 ακόµα 

έτη (παράταση µόνο για εθνικούς αγώνες), για τα δε FIA 8862/2009 +10 έτη από την 

ηµεροµηνία κατασκευής που αναφέρεται στην ετικέτα (“Date of manufacture”). 

Τα παλαιότερα καθίσµατα προδιαγραφών FIA 8855 / 1992 δεν γίνονται δεκτά. 

Ολα τα καθίσµατα σύµφωνα µε το πρότυπο FIA 8855/1999 (προσοχή, όχι αναγνωρισµένα αλλά) 

κατασκευασµένα µετά την 1/1/2012 πρέπει να έχουν νέου τύπου ετικέτα µε ολόγραµµα και 

αριθµό σειράς (βλ. Εικόνα 32) ενώ τα παλιότερης κατασκευής καθίσµατα µπορούν να έχουν τις 

κλασσικές ετικέτες (βλ. Εικόνα 31): 

Εικόνα 31: Παλαιού τύπου ετικέτα καθίσµατος 

(κατασκευή καθίσµατος έως 31/12/2011) 

Εικόνα 32: Νέου τύπου ετικέτα καθίσµατος (κατασκευή 

καθίσµατος από την 1/1/2012 και µετά) 

 

Κάθισµα κατασκευής µετά την 1/1/2012 µε παλιά ετικέτα 

πρέπει να απορρίπτεται, διότι πιθανότατα η ετικέτα είναι 

πλαστή. 

Βάσεις καθισµάτων είτε σύµφωνα µε το J 253.16 (πχ. ατσάλι 

3 mm ή αλουµίνιο 5 mm) είτε αναγνωρισµένες µαζί µε το 

κάθισµα (για τα FIA 8862 / 2009) είτε αναγνωρισµένες σε 

VO του δελτίου αναγνώρισης του αυτοκινήτου. 

Στην Εικόνα 33 φαίνεται ένα κάθισµα FIA 8862/2009, 

υποχρεωτικά για τα WRC, RRC και R5 αυτοκίνητα (όχι όµως 

για τα S2000). Είναι χαρακτηριστικός ο παχύτερος σκελετός 

από ανθρακονήµατα και τα πολύ εντονότερα πλαϊνά, 

ιδιαίτερα στην περιοχή του κεφαλιού. 

 
 

Εικόνα 33: Κάθισµα 8862/2009 

Στηρίξεις καθισµάτων στο αµάξωµα: αν τα καθίσµατα δεν στηρίζονται στις αρχικές θέσεις, 

πρέπει να έχουν σάντουιτς πλακάκι – βίδα ≥ 40 cm2 και ≥ 4 σηµεία στήριξης. Όπως και στην 

περίπτωση των κλωβών ασφαλείας, σε περίπτωση που έχουν κολληθεί εγκάρσιες ράβδοι, αυτές 

πρέπει να είναι κολληµένες γύρω-γύρω, και από κάτω (βλ. Εικόνα 34). 
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Εικόνα 34: Λανθασµένες κολλήσεις βάσεων καθισµάτων 

3.4. Κύκλωµα καυσίµου 

Αν η δεξαµενή καυσίµου είναι ασφαλείας, δηλ. σύµφωνη µε τα πρότυπα FIA FT3/1999, FIA 

FT3.5/1999, FIA FT5/1999, SFI 28.1 ή SFI 28.2 (τα 2 τελευταία µόνο για εθνικούς αγώνες) η 

ηµεροµηνία λήξης είναι +5 χρόνια (ακριβώς, όχι µέχρι το τέλος του έτους) από την ηµεροµηνία 

κατασκευής (“Date of manufacture”), που αναγράφεται σε ετικέτα του κατασκευαστή πάνω στη 

δεξαµενή ή, αν η πρόσβαση στην ετικέτα είναι δύσκολη, σε έγκυρο και πρωτότυπο 

πιστοποιητικό του κατασκευαστή, µοναδικό για κάθε δεξαµενή, που υποχρεωτικά προσκοµίζει ο 

αγωνιζόµενος. Μπορεί να γίνει ανακατασκευή της δεξαµενής από τον κατασκευαστή και να 

παραταθεί η διάρκειά της άλλα 2 χρόνια αλλά αυτό πρέπει να φαίνεται στην ετικέτα ή σε 

πιστοποιητικό. Για εθνικούς αγώνες µόνο, ισχύει παράταση +3 χρόνια από την ηµεροµηνία 

λήξης, ασχέτως αν έχει γίνει ή όχι ανακατασκευή. 

Αν η δεξαµενή καυσίµου είναι ασφαλείας, πρέπει κανονικά να έχει ταχυσυνδέσµους για τον 

ανεφοδιασµό (ένας για ανεφοδιασµό και ένας για επιστροφή αναθυµιάσεων) αλλά γίνεται 

αποδεκτός και κανονικός ανεφοδιασµός από συµβατική τάπα. 

Μεταξύ της δεξαµενής καυσίµου και του θαλάµου των επιβατών πρέπει να υπάρχει άφλεκτο και 

στεγανό διάφραγµα ή αντίστοιχο κουτί, που να την περιβάλλει εξ΄ολοκλήρου. Το ίδιο ακριβώς 

ισχύει και για την αντλία ή/και το καυσίµου, δηλ. αν η δεξαµενή είναι πίσω από άφλεκτο και 

στεγανό διάφραγµα αλλά η αντλία ή/και το φίλτρο όχι, δεν γίνονται αποδεκτά και πρέπει να 

υπάρχει άφλεκτο και στεγανό διάφραγµα και για αυτά. “Αφλεκτο” σηµαίνει “µεταλλικό” (κέβλαρ 

και ανθρακονήµατα δεν είναι άφλεκτα) και “στεγανό” σηµαίνει κάποιας µορφής στεγανοποίηση 

πχ. µε σιλικόνη. Είναι αποδεκτό, αν υπάρχει στο αυτοκίνητο παραγωγής τέτοιο διάφραγµα (πχ. 

αυτοκίνητο 3 όγκων µε τη δεξαµενή στο χώρο αποσκευών) ή αν η δεξαµενή ασφαλείας 

βρίσκεται κάτω από το πάτωµα του θαλάµου επιβατών (πχ. στη θέση της αρχικής δεξαµενής 

κάτω από το πίσω κάθισµα). 

Οι σωληνώσεις καυσίµου εντός του θαλάµου επιβατών δεν πρέπει να έχουν συνδέσεις και 

πρέπει να είναι µονοκόµµατες. Οι σωληνώσεις του κατασκευαστή γίνονται πάντοτε αποδεκτές. 

Αν οι σωληνώσεις του κατασκευαστή έχουν αντικατασταθεί, οι νέες σωληνώσεις πρέπει να 

αντέχουν σε πίεση 70 bar δηλ. είτε να είναι αεροπορικού τύπου (δηλ. αρκετά δύσκαµπτες µε 
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εσωτερικό τεφλόν και εξωτερικό ανοξείδωτο ατσάλι και πρεσαριστά ρακόρ, όχι εσωτερικό 

λάστιχο και εξωτερικό νίκελ µε ρακόρ πρεσαριστά µε πένσα (= σωλήνα υδραυλικού για 

ύδρευση) είτε από κέβλαρ. 

Κατά συνέπεια, στην Εικόνα 35 φαίνονται δύο λάθη: αντλία καυσίµου εντός του θαλάµου 

επιβατών χωρίς άφλεκτο και στεγανό διάφραγµα και σωληνώσεις καυσίµου µε ενώσεις εντός 

του θαλάµου επιβατών. 

 
Εικόνα 35: Λανθασµένες σωληνώσεις καυσίµου και αντλία εντός θαλάµου επιβατών 

3.5. Πυρόσβεση 

Σε αγώνες ράλλυ υποχρεωτικά πρέπει να υπάρχει και χειροκίνητη και αναγνωρισµένη 

εγκατεστηµένη πυρόσβεση. Σε αγώνες αναβάσεων και ταχύτητας υποχρεωτικά ένα από τα δύο 

(ή και τα δύο). 

Η αναγνωρισµένη εγκατεστηµένη πυρόσβεση πρέπει να περιλαµβάνεται στην αντίστοιχη λίστα 

16 της FIA. 

Η πλήρης εγκατάσταση αναγνωρισµένης εγκατεστηµένης πυρόσβεσης περιλαµβάνει τον 

πυροσβεστήρα (βλ. Εικόνα 36), τις σωληνώσεις, τα µπεκ και το σύστηµα ενεργοποίησης (βλ. 

Εικόνα 37). ∆εν πρέπει να αναµειγνύονται εξαρτήµατα από διαφορετικά συστήµατα. 

Προσοχή στο σύστηµα ενεργοποίησης: 

• Αν είναι µηχανικό, να µην έχουν συνδεθεί ανάποδα οι ντίζες δηλ. όταν τραβιούνται να 

πατιέται η σκανδάλη του πυροσβεστήρα και όχι η σταθερή λαβή του 

• Αν είναι ηλεκτρικό, να έχει φορτισµένη µπαταρία και να δουλεύει κανονικά το ‘Test” 

Λάθος! 



 
Εγχειρίδιο τεχνικών ελέγχων & µετρήσεων 2016 

 

Σελίδα 18 

 

Και να έχει κολληθεί το στρογγυλό άσπρο-κόκκινο αυτοκόλλητο “E” για την εξωτερική 

ενεργοποίηση (βλ. Εικόνα 37). 

 
Εικόνα 36: Αναγνωρισµένος εγκατεστηµένος 

πυροσβεστήρας 

 
Εικόνα 37: Εξαρτήµατα αναγνωρισµένης εγκατεστηµένης 

πυρόσβεσης 

Η εγκατεστηµένη πυρόσβεση πρέπει να έχει υλικό, πίεση και ποσότητα όπως προβλέπονται στο 

δελτίο αναγνώρισης της πυρόσβεσης. 

Σε περίπτωση αναγνωρισµένης εγκατεστηµένης πυρόσβεσης, κανονικά η συντήρηση - έλεγχος 

γίνεται από τον κατασκευαστή. Αν γίνει από τρίτο (πχ. αναγοµωτή συµβατικών 

πυροσβεστήρων), είναι αποδεκτό, µε την προϋπόθεση πως το υλικό, η ποσότητα και η πίεση του 

είναι αυτά ακριβώς που αναφέρονται στο δελτίο αναγνώρισης του συστήµατος. Ο αγωνιζόµενος 

πρέπει να προσκοµίσει σχετική υπεύθυνη δήλωση του αναγοµωτή. 

Η χειροκίνητη πυρόσβεση µπορεί να είναι ένας ή δύο πυροσβεστήρες, σε εύκολα προσβάσιµες 

από το πλήρωµα βάσεις µε δύο απασφαλιζόµενα τσέρκια (απαγορεύονται χταπόδια, ιµάντες 

κτλ.) και συνολικά οι πυροσβεστήρες πρέπει να έχουν τουλάχιστον 2 Kg υλικό (πχ. σκόνη) ή 

2.4 Lt προκειµένου για AFFF. 

Ολοι οι πυροσβεστήρες πρέπει να έχουν ετικέτες, όπου να αναγράφεται η ηµεροµηνία 

αναγόµωσης (ισχύει για 2 έτη), το υλικό και, προκειµένου για εγκατεστηµένο σύστηµα, ο 

αριθµός του δελτίου αναγνώρισης (πχ. “Ex.002.98”). Επίσης πρέπει να ελέγχεται και η πίεση 

από το πιεσόµετρο. 

H εγκατεστηµένη πυρόσβεση 

πρέπει να στηρίζεται µε δύο 

µεταλλικά ελάσµατα µε 

ασφάλιση µε βίδα (βλ. Εικόνα 

36), τα οποία να αντέχουν σε 

25g. 

∆εν επιτρέπονται τα 

απασφαλιζόµενα τσέρκια στην 

εγκατεστηµένη πυρόσβεση, 

µόνο στη χειροκίνητη.  
 

Εικόνα 38: Anti-torpedo tabs 
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Και οι χειροκίνητοι και ο εγκατεστηµένοι πυροσβεστήρες πρέπει να έχουν στη βάση τους 

εξαρτήµατα προστασίας από διάτρηση (anti-torpedo tabs) (βλ. Εικόνα 38) 

3.6. ∆ιάφορα εξαρτήµατα ασφάλειας 

Αγκιστρα καπό µπροστά και πίσω: είναι υποχρεωτικά για τις οµάδες Α και Ε και προαιρετικά για 

την οµάδα Ν. Αν υπάρχουν, πρέπει να είναι απενεργοποιηµένο το κανονικό άνοιγµα. Ωστόσο για 

διευκόλυνση των αγωνιζοµένων και προστασία από κατά λάθος άνοιγµα του καπό, γίνεται 

επίσης αποδεκτό να είναι πιασµένο µε ασφαλή τρόπο το κλειδί (για χώρο αποσκευών) ή να 

υπάρχει κάποια σαφή ένδειξη, πως πρέπει να πατηθεί ή να τραβηχτεί κάτι για να ανοίξει (και να 

δουλεύει σωστά το όλο σύστηµα, πχ. να µη θέλει πολλή δύναµη) 

Στερέωση αντικειµένων: πρέπει να είναι σαφής ο τρόπος και η ασφάλεια στερέωσης πρόσθετων 

αντικειµένων, πχ. της δεύτερης ρεζέρβας ή τυχόν κάµερας και να αντέχουν σε επιβράδυνση 25 

g. Στερεώσεις κάµερας µε ταινία ή στο βιδάκι που προορίζεται για στερέωση στο τρίποδο δεν 

είναι αποδεκτές (το βιδάκι δεν είναι σχεδιασµένο για τέτοια χρήση αλλά µόνο για στατικό 

τρίποδο). 

Σε αγώνες ράλλυ είναι υποχρεωτικά φιλµ στα παράθυρα είτε φιµέ είτε ανακλαστικά 

(“καθρέφτες”) είτε άχρωµα αντιθραυστικά φιλµ στα πλαϊνά παράθυρα και το πίσω παρ-µπριζ 

αλλά όλα πρέπει να έχουν ένα άνοιγµα διαµέτρου 10 cm (ή αντίστοιχης επιφάνειας, αν δεν έχει 

στρογγυλό σχήµα), ώστε να µπορεί κάποιος έξω από το αυτοκίνητο να δει µέσα. Στους αγώνες 

ταχύτητας τα φιλµ αυτά απαγορεύονται ενώ στους αγώνες αναβάσεων είναι προαρετικά. 

∆εν επιτρέπονται διαφηµίσεις στα πλαϊνά παράθυρα και το πίσω παρ-µπριζ, έστω και αν µπορεί 

κάποιος να δει από µέσα προς τα έξω. Στο µπροστά και πίσω παρ-µπριζ επιτρέπονται από µία 

λωρίδα διαφήµισης πλάτους 15 cm. Επίσης επιτρέπεται σκούρα ή ηµιδιαφανής λωρίδα για 

προστασία από τον ήλιο µε ελεύθερο πλάτος, αρκεί ο οδηγός, καθισµένος στο κάθισµά του, να 

µπορεί να βλέπει το δρόµο, τα φανάρια, τα σήµατα του ΚΟΚ και τις σηµαίες των κριτών. 

Σε αγώνες ράλλυ είναι υποχρεωτικό όλα τα αυτοκίνητα να έχουν 

“τρίγωνο” (σύµφωνο µε τον ΚΟΚ) καλά στηριγµένο 

“Κόφτες” για ζώνες (δύο) συνήθως είναι σε συνδυασµό µε 

σφυράκια (βλ. Εικόνα 39). Πρέπει να είναι προσβάσιµοι από οδηγό 

– συνοδηγό δεµένους στα καθίσµατά τους. 
  

Εικόνα 39: Κόφτες ζωνών 

Ολα τα εργαλεία (πχ. σταυρός και δράπανο µπαταρίας για αλλαγή ελαστικών) πρέπει να 

βρίσκονται είτε κάτω είτε πίσω από τα καθίσµατα του πληρώµατος. Απαγορεύονται εργαλεία στα 

πόδια του πληρώµατος (βλ. Εικόνα 40) 

Ολα τα αυτοκίνητα πρέπει να έχουν µαζί τους ένα φύλλο Α3 που από τη µία να γράφει “SOS” µε 

µεγάλα κόκκινα γράµµατα και από την άλλη “OK” µε µεγάλα πράσινα γράµµατα (χορηγείται από 

την ΟΜΑΕ ή τον Οργανωτή) 
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Αν η µπαταρία έχει µετακινηθεί εκτός του χώρου του κινητήρα (όχι για οµάδα Ν εκτός και αν 

είναι αναγνωρισµένο έτσι (πχ. Evo X)), πρέπει να καλύπτεται εξ΄ολοκλήρου από στεγανό και 

άφλεκτο κουτί. Αν είναι ξηρού τύπου (gel) τότε αρκεί ένα κάλυµα στους πόλους. 

 
Εικόνα 40: Λανθασµένη τοποθέτηση εργαλείων µπροστά από το πλήρωµα 

Σε αγώνες αναβάσεων και ταχύτητας απαγορεύεται τα αυτοκίνητα να έχουν ρεζέρβα και 

αντίστοιχα εργαλεία αλλαγής. 

Σε όλους τους αγώνες (και ράλλυ) είναι υποχρεωτικός ο γενικός διακόπτης ηλεκτρικού 

κυκλώµατος (και µε το τρίγωνο µπλέ “κεραυνάκι” αυτοκόλλητο για εξωτερική ενεργοποίηση). 

3.7. Αριθµοί συµµετοχής 

Σε ράλλυ οι αριθµοί συµµετοχής περιλαµβάνουν (βλ. Εικόνα 41): 

• Αριστερά - δεξιά στο µπροστινό µέρος των θυρών, πινακίδα µε το όνοµα του ράλλυ και τον 

αριθµό συµµετοχής, που µπαίνει έτσι ώστε ο αριθµός συµµετοχής να είναι στο µπροστινό 

(ως προς το αυτοκίνητο) µέρος της πινακίδας 

∆εν επιτρέπεται! 
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• Αριθµό συµµετοχής (µεγάλος πορτοκαλί αριθµός) και το όνοµα και του οδηγού και του 

συνοδηγού στα πίσω πλαϊνά παράθυρα. Και αριστερά και δεξιά το όνοµα του οδηγού µπαίνει 

από πάνω και από κάτω το όνοµα του συνοδηγού.  

• Αριθµό συµµετοχής στον ουρανό (προαιρετικός) 

• Πινακίδα του αγώνα στο µπροστινό καπό (προαιρετική) 

• Αριθµό συµµετοχής (µεγάλος πορτοκαλί αριθµός) και διαφανές αυτοκόλλητο πινακίδας του 

αγώνα στο πίσω παρ–µπριζ (προαιρετικά) 

 
Εικόνα 41: Αριθµοί συµµετοχής 

Επίσης κάποιοι αγώνες έχουν προαιρετικές διαφηµίσεις, οι οποίες τοποθετούνται στα εµπρός 

φτερά. 

Σε αναβάσεις και ταχύτητες υπάρχουν: 

• Αριστερά - δεξιά στις θύρες κλασσικοί (µεγάλου µεγέθους) αριθµοί συµµετοχής 

• Το όνοµα του οδηγού στα πίσω πλαϊνά παράθυρα. ∆εν επιτρέπεται να εµφανίζεται όνοµα 

συνοδηγού, αν υπάρχει πρέπει να καλύπτεται. 
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3.8. Σφράγιση turbo 

Ολα τα σφραγιζόµενα turbo ελέγχονται ως προς τις διαστάσεις (βλ. Πίνακας 2) χρησιµοποιώντας 

το αντίστοιχο δοκίµιο (βλ. παράγραφο 2.3): 

Τεχνικός κανονισµός Χαρακτηριστικά Ράλλυ Αναβάσεις, ταχύτητες 

Ν4 & R4  33 mm 

R5  32 mm 

R3D  32 mm 

R3T  29 mm 

RRC S2000 Rally 1.6T 30 mm 

WRC 1.6T ή 2.0Τ 34 mm 

Α8  34 mm 

Ιστορικά J2 (1985-1990) Κλάσεις 4/Ε1 έως 4/Ε4 38 mm 

Ιστορικά J2 (1985-1990) Κλάσεις 4/Ε7 έως 4/Ε8 36 mm 

Ε12Τ (τετρακίνητα) > 1500 cc πραγµατικά 34 mm 

Ε12∆ (δικίνητα) > 1500 cc πραγµατικά 38 mm ∆εν απαιτείται 

Ε12Τ ή Ε12Τ < 1500 cc πραγµατικά ∆εν απαιτείται ∆εν απαιτείται 

FS  --- ∆εν απαιτείται 

Πίνακας 2: Εσωτερική διάµετρος περιοριστών turbo 

Για όλες τις κατηγορίες: η εσωτερική διάµετρος πρέπει να διατηρείται για ένα µήκος 

τουλάχιστον 3 mm, η εξωτερική διάµετρος +6 mm από την εσωτερική, µέγιστη απόσταση της 

στένωσης από την άκρη του συµπιεστή: 50 mm. 

Το δοκίµιο πρέπει να χρησιµοποιείται κατά τον διαµήκη άξονα του περιοριστή και 

περιστρέφοντάς το 1-2 φορές κατά 60ο ή 90ο κάθε φορά, ώστε να καλυφθεί η περίπτωση οβάλ 

περιοριστή. Το δοκίµιο όταν το εισάγουµε µαλακά (όχι υπερβολική δύναµη, διαφορετικά 

ενδέχεται να σφηνώσει) πρέπει να µπλοκάρει στο στενότερο σηµείο του περιοριστή και να µην 

εισέρχεται µέσα, διαφορετικά ο περιοριστής δεν είναι αποδεκτός. Το µήκος των 3 mm, που 

αναφέρεται παραπάνω, ελέγχεται βάζοντας ένα δάκτυλο στον περιοριστή και ελέγχοντας ότι 

υπάρχει η σχετική “πατούρα” στο στενότερη σηµείο. 

Τυχόν παλιές σφραγίσεις turbo από άλλους αγώνες µπορούν να επαναχρησιµοποιηθούν, αν 

είναι σε καλή κατάσταση, προσθέτοντας στην άκρη του σύρµατος το µεταλλικό πλακάκι και την 

αλουµινοσφραγίδα για το συγκεκριµένο αγώνα. 

Η ιδέα της σφράγισης turbo, όπως και όλων των εξαρτηµάτων, είναι ότι ενώνονται µε σύρµα 

συρµατασφάλισης, κατά προτίµηση τυλιγµένο σφιχτά µε πένσα συρµατασφάλισης (βλ. Εικόνα 

13), τουλάχιστον 2, 3 ή και περισσότερα βίδες ή/και σηµεία, πάνω στο υπό σφράγιση εξάρτηµα 

(πχ. 4 ή 5 σηµεία στην περίπτωση turbo), ώστε να µην µπορεί να περιστραφεί κάποια βίδα για 

να ανοίξει το εξάρτηµα. Στη συνέχεια τοποθετείται ένα µεταλλικό πλακάκι (βλ. Εικόνα 18) µε 

αριθµό, για ταυτοποίηση του εξαρτήµατος, και µία ή δύο αλουµινοσφραγίδες, που πιεζόµενες µε 

µία πένσα σφράγισης (βλ. Εικόνα 15), ασφαλίζουν την όλη σφράγιση και δεν επιτρέπουν µη 

εξουσιοδοτηµένη αποσφράγιση. 
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Στο τέλος της σφράγισης, ιδιαίτερα δε αν επαναχρησιµοποιείται παλιά σφράγιση, τραβιέται το 

σύρµα για να βεβαιωθεί ότι δεν είναι κοµµένο και πρόχειρα στερεωµένο, για να ξεγελάσει τον 

τεχνικό έφορο. 

 
Εικόνα 42: Σφράγιση turbo 

H σφράγιση turbo γίνεται σε 4 τουλάχιστον ή κατά προτίµηση 5 σηµεία (βλ. Εικόνα 42): 

οπωσδήποτε 2 βίδες πάνω στον περιοριστή (πρέπει να ελέγχεται πως είναι βιδωµένες, συνήθως 

είναι Allen), ένα σηµείο στο συµπιεστή, προαιρετικά ένα σηµείο στο “σώµα” του turbo και ένα 

σηµείο στο στρόβιλο. Το τελευταίο µερικές φορές, επειδή είναι δύσκολο, παραλείπεται, µόνο 

όµως αν είναι πραγµατικά εξαιρετικά δύσκολο να γίνει. Αν το αυτοκίνητο έχει εγκατεστηµένη 

προστατευτική λαµαρίνα για τη θερµοκρασία του turbo πρέπει να αφαιρεθεί ώστε να είναι 

οπτικά προσβάσιµη η άλλη άκρη του σύρµατος. Σε κάθε περίπτωση, είναι ευθύνη του 

αγωνιζόµενου και του µηχανικού του να περαστεί το σύρµα, όχι του τεχνικού εφόρου. 

Για µια πλήρη σφράγιση οποιουδήποτε εξαρτήµατος χρησιµοποιείται ένα µεταλλικό πλακάκι και 

µία ή δύο αλουµινοσφραγίδες (βλ. Εικόνα 18). Υπάρχουν δύο βασικοί κανόνες: 

• (βλ. Εικόνα 43) Η αλουµινοσφραγίδα, που είναι το ουσιαστικότερο τµήµα της σφράγισης και 

απαγορεύει την µη εξουσιοδοτηµένη αποσφράγιση, πρέπει να τοποθετείται σε απόσταση το 

πολύ 2 cm από την τελευταία οπή ή βίδα από την οποία περνάει το σύρµα συρµατασφάλισης 

πάνω στο εξάρτηµα που σφραγίζεται. Με τον τρόπο αυτό δεν είναι δυνατό να ξετυλιχτεί το 

σύρµα συρµατασφάλισης πριν την αλουµινοσφραγίδα και να επιτρέπει ξεβίδωµα κάποιας 

βίδες και εν γένει µη εξουσιοδοτηµένο άνοιγµα του εξαρτήµατος. Αν µέσα σε αυτά τα 2 cm 

χωράει να µπει το µεταλλικό πλακάκι µε τον αριθµό και να είναι εύκολα ορατό για έλεγχο, 

τότε δεν χρειάζεται κάτι άλλο. ∆ιαφορετικά πρέπει να µπει µια αλουµινοσφραγίδα στα 2 cm, 
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µετά τυλιγµένο σύρµα µε όσο µήκος χρειάζεται, για εύκολη οπτική πρόσβαση, µετά το 

πλακάκι µε τον αριθµό και τέλος µια δεύτερη αλουµινοσφραγίδα. 

• Το σύρµα συρµατασφάλισης πρέπει να περνάει από τουλάχιστον 2 βίδες ή σταθερά σηµεία 

του εξαρτήµατος, που σφραγίζεται. Για παράδειγµα, στην Εικόνα 44 περνάει από 2 βίδες και 

µία οπή. Σε ένα turbo περνάει από 4 ή 5 σηµεία. Οσο περισσότερα σηµεία, και σε κάθε 

περίπτωση περισσότερα από 1, τόσο δυσκολότερο να αποσφραγιστεί το εξάρτηµα. 

Μεγάλη προσοχή να κλείνουν – πιέζονται µε την πένσα σφράγισης (βλ. Εικόνα 15) όλες οι 

τοποθετηµένες αλουµινισφραγίδες, να µην ξεχαστεί καµία. 

 
Εικόνα 43: Σφράγιση 

 
Εικόνα 44: ∆ύο ή τρία σηµεία σφράγισης 

3.9. Προσωπικός εξοπλισµός ασφαλείας πληρώµατος 

Ο προσωπικός εξοπλισµός ασφαλείας πληρώµατος πρέπει να προσκοµίζεται στον αρχικό τεχνικό 

έλεγχο. ∆εν πρέπει να ελέγχεται για πρώτη φορά πριν την εκκίνηση ή κατά τη διάρκεια του 

αγώνα. Ολες οι ελλείψεις πρέπει να αναφέρονται στους Αγωνοδίκες στα πλαίσια της έκθεσης 

του αρχικού τεχνικού ελέγχου και, όπου είναι δυνατόν, να ελέγχονται ότι έχουν αποκατασταθεί 

πριν την εκκίνηση. 

Ο προσωπικός εξοπλισµός ασφαλείας περιλαµβάνει για οδηγό και συνοδηγό σύµφωνα µε την 

Εγκύκλιο 11: 

Είδος Πρότυπο Θέση ετικέτας 

Κράνος (1) FIA 8860/2004, FIA 8860/2010 

BSI 6658-85 Type A/FR (2) 

SFI 31.1, SFI 31.1A, SFI 31.2A (3) 

SNELL SA-2000 (2), SNELL SA-2005 (4) 

SNELL SA-2010, SNELL SAH-2010 

Πίσω µέρος κράνους 

Πίσω µέρος κράνους 

Πίσω µέρος κράνους 

Εσωτερικό κράνους 

Εσωτερικό κράνους 

Frontal Head Restraint 

Συσκευή & ιµάντες (5) 

FIA 8858/2002, FIA 8858/2010 Συσκευή: Στο κολλάρο 

Κράνος: Ασηµί ετικέτα πίσω 

Ιµάντας: Ραµµένο 

Φόρµα FIA 8856/2000 Κολλάρο 

Μπαλακλάβα FIA 8856/2000 Ραµµένο 
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Είδος Πρότυπο Θέση ετικέτας 

Πάνω εσώρουχο FIA 8856/2000 Ραµµένο στο στήθος ή στο 

κολλάρο 

Κάτω εσώρουχο FIA 8856/2000 Ραµµένο µπροστά 

Κάλτσες FIA 8856/2000 Ραµµένο 

Παπούτσια FIA 8856/2000 (γλώσσα παπουτσιού) Στη γλώσσα 

Γάντια (µόνο για οδηγό) FIA 8856/2000 Καρπός 

(1) Βλ. Πίνακας 4 για τις αντίστοιχες ετικέτες 

(2) Μόνο για εθνικούς αγώνες, µέχρι 31/12/2016 

(3) Μέχρι 31/12/2018 

(4) Μέχρι 31/12/2019 

(5) Βλ. Πίνακας 5 για τη συµβατότητα των προτύπων FHR για τα κράνη, 

τις συσκευές και τους ιµάντες 

Πίνακας 3: Προσωπικός εξοπλισµός ασφαλείας 

 

 
Snell SA2000 

(∆εν ισχύει µετά την 31/12/2014 για διεθνείς αγώνες ή 
µετά την 31/12/2016 για εθνικούς αγώνες) 

Snell SA20005 
(∆εν ισχύει µετά την 31/12/2019) 

 

 
Snell SA2010 Snell SAH2010 

(εξαρχής πιστοποιηµένο για χρήση FHR) 

  
BSI 6658-85 type A/FR 

(∆εν ισχύει µετά την 31/12/2013 για διεθνείς αγώνες ή 
µετά την 31/12/2016 για εθνικούς αγώνες) 

SFI 31.1 ή 31.1Α ή 31.2A 
(∆εν ισχύουν µετά την 31/12/2018) 
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FIA 8860/2004 

(εξαρχής πιστοποιηµένο για χρήση FHR) 
FIA 8860/2010 

(εξαρχής πιστοποιηµένο για χρήση FHR) 

Πίνακας 4: Ετικέτες κρανών 

 FHR 8858-

2010 

Ιµάντας 

8858-2010 

Κλιπ κράνους 

8858-2010 

Κράνος 8858-2010 

ή 8860-2010 

FHR 8858-2002  Ναι  Ναι Ναι 

Ιµάντας 8858-

2002 

Οχι  Αν ταιριάζουν 

µηχανικά 

Ναι 

Κλιπ κράνους 

8858-2002 

Ναι Αν ταιριάζουν 

µηχανικά 

 Οχι 

Κράνος 8858-2002 

ή 8860-2004 

Ναι Ναι Οχι  

Πίνακας 5: Συµβατότητα προτύπων FHR 

Εικόνα 45: Συνιστώµενες γωνίες ζωνών ασφαλείας για 

χρήση FHR 

Εικόνα 46: Τοποθέτηση πόρπης σφιξίµατος ζώνης 

ασφαλείας σε σχέση µε FHR 
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4. ΕΝ∆ΙΑΜΕΣΟΙ ΤΕΧΝΙΚΟΙ ΕΛΕΓΧΟΙ 

Οι των ενδιάµεσων τεχνικών ελέγχων συνήθως γίνονται στους ενδιάµεσους τεχνικούς ελέγχους, 

στη διάρκεια του αγώνα. Τίποτε φυσικά δεν εµποδίζει να γίνονται και στον τελικό τεχνικό 

έλεγχο ή και στον αρχικό τεχνικό έλεγχο (πχ. ζύγισµα). Οι περισσότερες από αυτές τις 

µετρήσεις αναφέρονται σε βασικά µεγέθη του αυτοκινήτου όπως το βάρος, το µεταξόνιο κτλ. 

Εξυπακούεται ότι νο. 1 προτεραιότητα κατά τη διενέργεια οποιασδήποτε µέτρησης είναι η 

ασφάλεια όλων των εµπλεκοµένων, δηλ. πληρώµατος, τεχνικών εφόρων, άλλων 

παρευρισκόµενων και αυτοκινήτου. 

Ολες οι µετρήσεις ενδιάµεσων τεχνικών ελέγχων πρέπει να γίνονται έχοντας διασφαλίσει τον 

απαραίτητο χώρο και χωρίς να δηµιουργείται πρόβληµα στο πλήρωµα ή το αυτοκίνητο λόγω της 

µέτρησης. 

Οι περισσότερες (πλην εξαιρέσεων όπως πχ. δειγµατοληψία καυσίµων) από αυτές τις µετρήσεις 

πρέπει να γίνονται µε το αυτοκίνητο σε επίπεδη και οριζόντια επιφάνεια και µε το πλήρωµα 

εκτός του αυτοκινήτου, εκτός και αν προβλέπεται διαφορετικά (πχ. ζύγισµα µε το πλήρωµα),  

Μικρές αποκλίσεις από τα παραπάνω είναι επιτρεπτές µόνο στην περίπτωση, που οι µετρήσεις 

δεν προκύπτουν οριακές. Αν πχ. λόγω µη διαθεσιµότητας καταλληλότερου χώρου η ζυγαριά 

έχει τοποθετηθεί σε µικρή (1-2%) ανηφόρα ή κατηφόρα και η µέτρηση βάρους προκύπτει 

οριακή (< 10 Kg), η µέτρηση πρέπει να θεωρείται επισφαλής και να επαναλαµβάνεται υπό 

καλύτερες συνθήκες. 

Με την προϋπόθεση του επίπεδου και οριζόντιου χώρου, η επιλογή του χώρου για τη µέτρηση 

πρέπει να είναι τέτοια, ώστε να µην δηµιουργεί πρόβληµα στην εξέλιξη του αγώνα. Κατάλληλοι 

χώροι είναι: 

• Εντός της ανασυγκρότησης ενός αγώνα ράλλυ, αλλά πρέπει να λαµβάνεται υπόψη ο 

διαθέσιµος χώρος για αναµονή των αυτοκινήτων (χρειάζεται και συνεργασία µε τον 

υπεύθυνο της ανασυγκρότησης για τη διευθέτηση του χώρου και το παρκάρισµα των 

αυτοκινήτων) όπως επίσης και ο διαθέσιµος χρόνος, ο οποίος, όσο περισσότερο περνάει η 

ώρα και όσο περισσότερα αυτοκίνητα έχουν εγκαταλείψει, µειώνεται, λόγω του “µαζέµατος”, 

που κάνει ο Αλυτάρχης. Υπάρχει δηλ. το ενδεχόµενο να µην υπάρχει χρόνος για έλεγχο στο 

τέλος της ανασυγκρότησης επειδή τα αυτοκίνητα κατευθύνονται από το ΣΕΧ ΙΝ στο ΣΕΧ 

OUT εντός λεπτού. 

• Πριν (αρκετή απόσταση πχ. ≥ 50 m) την κίτρινη προειδοποιητική ταµπέλα ΣΕΧ αλλά µόνο 

αν διασφαλίζεται η καλή ορατότητα του ΣΕΧ και η οµαλή διέλευση των αυτοκινήτων, ιδίως 

αυτών, που ενδεχοµένως φτάσουν στο ΣΕΧ καθυστερηµένα, στην οποία περίπτωση πρέπει 

να µη γίνει η µέτρηση αλλά να τους επιτραπεί να συνεχίσουν για το ΣΕΧ. Παρόµοια και πριν 

επιπλέον χώρο ανεφοδιασµού εκτός Service Park 

• Μετά την τρίγραµµη µπεζ πινακίδα STOP ειδικής διαδροµής ράλλυ µε την προϋπόθεση ότι 

δεν δηµιουργείται πρόβληµα στο αυτοκίνητο και το πλήρωµα πχ. λόγω κατηφορικής 

διαδροµής να έχουν υπερθερµανθεί τα φρένα 
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• Εντός του Parc Ferme αγώνα ταχύτητας και ανάβασης 

4.1. Βάρος αυτοκινήτου 

Το ζύγισµα µπορεί να γίνεται µε ή χωρίς ρεζέρβες και µε ή χωρίς πλήρωµα, σύµφωνα µε τον 

παρακάτω πίνακα: 

Οµάδα Ράλλυ Αναβάσεις & Ταχύτητες 

Ρεζέρβες Με πλήρωµα (1) Ρεζέρβες Με πλήρωµα (1) 

Α, Ν 1 (2) 

2 (3) 

Ναι (4) 0 (5) Όχι (6) 

Ε 1 (2) Όχι 0 (5) Όχι 

Ιστορικά 1 (2) Όχι 0 (5) Όχι 

(1) Αν το ζύγισµα γίνεται χωρίς πλήρωµα, πρέπει επίσης να αφαιρείται από το 

αυτοκίνητο ο ατοµικός εξοπλισµός του πληρώµατος δηλ. κράνη, FHR, ρούχα και 

τσάντες. Τα ακουστικά ενδοσυνεννόησης ανοικτού τύπου (χωρίς κράνη) πρέπει να 

παραµείνουν. Αν όµως η µέτρηση δεν προκύπτει οριακή σε σχέση µε το βάρος του 

εν λόγω εξοπλισµού δηλ. αν είναι ≥ 20 Kg από το ελάχιστο βάρος, ο εξοπλισµός 

δεν χρειάζεται να αφαιρεθεί. Αν το ζύγισµα γίνεται µε το πλήρωµα, ο ατοµικός 

εξοπλισµός πρέπει να παραµείνει. 

(2) Υποχρεωτική σε ράλλυ τουλάχιστον µία ρεζέρβα και τα αντίστοιχα εργαλεία 

αλλαγής της 

(3) Μόνο αν η µέτρηση δεν προκύπτει οριακή σε σχέση µε το βάρος µίας ρεζέρβας, 

δηλ. αν είναι ≥ 50 Kg διαφορά από το ελάχιστο βάρος 

(4) Προβλέπεται η µέτρηση µε πλήρωµα, στην οποία περίπτωση προστίθενται 160 Kg 

στο ελάχιστο βάρος του κενού αυτοκινήτου 

(5)  ∆εν επιτρέπονται ρεζέρβες σε αναβάσεις & ταχύτητες 

(6) Εκτός και αν, σε κάποιες ειδικές περιπτώσεις, πχ. ενιαίου, ο τεχνικός κανονισµός 

προβλέπει βάρος µαζί µε τον οδηγό 

Πίνακας 6: ∆υνατοί συνδυασµοί ζυγίσµατος µε ή χωρίς ρεζέρβες και πλήρωµα 

Το ζύγισµα στον αρχικό τεχνικό έλεγχο γίνεται πάντα χωρίς πλήρωµα, χωρίς τον εξοπλισµό του 

και µε τον προβλεπόµενο αριθµό ρεζερβών. Με τον τρόπο αυτό υπάρχει µια αρκετά αξιόπιστη 

αρχική τιµή αναφοράς του βάρους του αυτοκινήτου για τον αγώνα. 

Σηµειώνεται ότι το ζύγισµα στον αρχικό τεχνικό έλεγχο είναι ενδεικτικό, για πληροφόρηση τόσο 

του αγωνιζοµένου όσο και του τεχνικού εφόρου. Αυτό σηµαίνει ότι, αν το αυτοκίνητο βρεθεί 

ελαφρύτερο από το όριο, ενηµερώνεται µεν κατάλληλα ο αγωνιζόµενος, αλλά δεν υποχρεώνεται 

να το διορθώσει και να επανέλθει, ούτε τίθεται υπό αίρεση η εκκίνησή του στον αγώνα, όπως θα 

συνέβαινε για παράδειγµα µε κάποια έλλειψη στα συστήµατα ασφαλείας, ούτε χρειάζεται να 

ενηµερωθούν σχετικά οι Αγωνοδίκες. Σε αντίθεση βέβαια µε ό,τι πρέπει να γίνει για τις ζυγίσεις 

σε ενδιάµεσους τεχνικούς ελέγχους και στον τελικό τεχνικό έλεγχο. 
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Εικόνα 47: Ζύγισµα αυτοκινήτου 

Στήσιµο ζυγαριάς 

Η ζυγαριά “στήνεται” σύµφωνα µε τα παρακάτω: 

• Πρέπει να εγκατασταθεί σε ένα επίπεδο µέρος χωρίς κλίση µε επαρκή χώρο πριν για να 

µπορούν να προσεγγίζουν τα αγωνιστικά αυτοκίνητα σε ευθεία χωρίς µανούβρες και επαρκή 

χώρο µετά για αποχώρηση χωρίς στρίψιµο τροχών 

• Για το σωστό στήσιµο απαιτείται µία µετροταινία 

• Το πλάτος από κέντρο πέδιλου σε κέντρο πέδιλου πρέπει να είναι ϊδιο εµπρός-πίσω και ίσο 

µε το µετατρόχιο των αυτοκινήτων –γύρω στα 155 cm για µεγαλύτερα αυτοκίνητα (πχ. 

Mitsubishi Evo Ν4) και 140 cm για µικρότερα (πχ. Peugeot 106S16 Α6) 

• Το µήκος από κέντρο πέδιλου σε κέντρο πέδιλου πρέπει να είναι ίδιο αριστερά-δεξιά και ίσο 

µε το µεταξόνιο των αυτοκινήτων –γύρω στα 260 cm για µεγαλύτερα αυτοκίνητα (πχ. 

Mitsubishi Evo Ν4) και 240 cm για µικρότερα (πχ. Peugeot 106S16 Α6) 

• Το µήκος και το πλάτος µεταξύ των πέδιλων ιδανικά πρέπει να ρυθµίζεται για κάθε 

αυτοκίνητο 

• Τα πέδιλα πρέπει να σε ευθεία το αριστερά µε το δεξιά κοιτώντας τα από το πλάι 

• Η ράµπα πρέπει να εκτείνεται από το κέντρο του πίσω πέδιλου στο κέντρο του εµπρός 

πέδιλου της ίδιας πλευράς χωρίς όµως να ακουµπάει στα πέδιλα αφήνοντας ένα κενό 5 

περίπου cm. Μεγάλη προσοχή να µην πατάει καθόλου κανένα λάστιχο του αυτοκινήτου στη 

ράµπα γιατί προφανώς θα δείχνει µικρότερο βάρος 
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• Για διευκόλυνση, η ράµπα µπορεί να φέρει εγκάρσιες κόκκινες γραµµές για τυπικά µεταξόνια 

(για αυτοκίνητα Ν4, Α6), για να βοηθάει στη γρήγορη προσαρµογή από αυτοκίνητο σε 

αυτοκίνητο 

• (Ζυγαριά ΟΜΑΕ) Τα load cells κάθε πέδιλου είναι τα 2 σηµεία µε τις 4 βίδες στην επιφάνεια 

κάθε πέδιλου. Πρέπει να είναι προσανατολισµένα παράλληλα και όχι κάθετα στη διεύθυνση 

κίνησης του αυτοκινήτου 

Ελάχιστα βάρη 

Τα ελάχιστα βάρη της οµάδας Ν βρίσκονται στο άρθρο 201 του ∆.Α. της οµάδας Ν και στην 

τεχνική λίστα “Τεχνικά χαρακτηριστικά αυτοκινήτων οµάδας N” στον ιστότοπο (site) της 

ΟΜΑΕ/ΕΠΑ. 

Τα ελάχιστα βάρη της οµάδας Α βρίσκονται στο J 255 4.1 και στην τεχνική λίστα “Βάρη και 

διαστάσεις τροχών οµάδων Α, R, E” στον ιστότοπο της ΟΜΑΕ/ΕΠΑ. Επίσης, για τα πιο δηµοφιλή 

αυτοκίνητα οµάδας Α, βρίσκονται στην τεχνική λίστα “Τεχνικά χαρακτηριστικά δηµοφιλών 

αυτοκινήτων οµάδων Α & N”. 

Τα ελάχιστα βάρη της οµάδας R βρίσκονται στο J 260 201-1 και στην τεχνική λίστα “Βάρη και 

διαστάσεις τροχών οµάδων Α, R, E” στον ιστότοπο της ΟΜΑΕ/ΕΠΑ. Επίσης, για τα πιο δηµοφιλή 

αυτοκίνητα οµάδας R, στην τεχνική λίστα “Τεχνικά χαρακτηριστικά δηµοφιλών αυτοκινήτων 

οµάδων Α & N”. 

Τα ελάχιστα βάρη της οµάδας Ε βρίσκονται στον τεχνικό κανονισµό της οµάδας Ε του 2016 

παράγραφος 13 και στην τεχνική λίστα “Βάρη και διαστάσεις τροχών οµάδων Α, R, E” στον 

ιστότοπο της ΟΜΑΕ/ΕΠΑ. 

∆ιαδικασία ζυγίσµατος 

Για κάθε ζύγισµα, λαµβάνοντας υπόψη και τις απαραίτητες µανούβρες για ανέβασµα – 

κατέβασµα στη ζυγαριά, απαιτούνται 1 – 2 λεπτά. 

Το ζύγισµα γίνεται από µία διµελή, κατ’ ελάχιστο, οµάδα. Ένα µέλος της οµάδας στέκεται 

µπροστά από τη ζυγαριά και καθοδηγεί µε σαφείς και ευδιάκριτες χειρονοµίες το πλήρωµα για 

να ανέβει το αυτοκίνητο στη ζυγαριά και το άλλο µέλος χρησιµοποιεί τη µονάδα ελέγχου και 

καταγράφει το αποτέλεσµα στην κατάσταση. Η κατάσταση πρέπει να έχει προετοιµαστεί από 

πριν και να αναγράφει το ελάχιστο βάρος για κάθε αυτοκίνητο. Κατά τη διάρκεια του ζυγίσµατος 

πρέπει να ελέγχεται προσεκτικά, ότι η µέτρηση δεν είναι µικρότερη από αυτό το ελάχιστο βάρος. 

Σε περίπτωση, που ένα αυτοκίνητο ζυγιστεί ελαφρύτερο, τότε ζητείται να κατέβει τελείως από 

τη ζυγαριά, µηδενίζεται η ένδειξή της και ξανανεβαίνει. Αν ξαναβγεί ελαφρύτερο, τότε η 

διαδικασία επαναλαµβάνεται άλλη µια φορά, δηλ. συνολικά τρεις φορές για να βεβαιωθεί κάποιο 

αυτοκίνητο ελαφρύτερο. Το βάρος που καταγράφεται είναι ο µέσος όρος των τριών ζυγισµάτων. 

Όλα τα αυτοκίνητα πρέπει να ζυγίζονται µε τον ίδιο τρόπο σε ό,τι αφορά το πλήρωµα δηλ. είτε 

όλα µε το πλήρωµα είτε όλα χωρίς. 

Ο αριθµός των ρεζερβών πρέπει να ελέγχεται και να καταγράφεται στην κατάσταση. 
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Πριν ανέβει ένα αυτοκίνητο, η ένδειξη της ζυγαριάς µηδενίζεται (“Zero”) 

Προσοχή και από τα δύο µέλη της οµάδας στο να πατάει κανονικά το αυτοκίνητο στα 4 πέδιλα 

και να µην πατάει καθόλου στις ράµπες. 

Αυτοκίνητα που τους λείπει ένας τροχός δεν ζυγίζονται. 

Το αυτοκίνητο είτε σβηστό σπρώχνοντας ή µε δική του δύναµη πολύ σιγά. 

4.2. Μεταξόνιο 

Το µεταξόνιο µπορεί να µετρηθεί µε µία µετροταινία (βλ. Εικόνα 5) ή µε ειδική πτυσσόµενη 

µεταλλική ράβδο – µετροταινία (ευθυγράµµισης) (βλ. Εικόνα 24). Και στις 2 περιπτώσεις πρέπει 

να έχει µήκος ≥ 3 m. Η µέτρηση γίνεται και από τις 2 πλευρές του αυτοκινήτου (δεξιά και 

αριστερά) και το µεταξόνιο πρέπει να είναι όσο αναφέρεται στο άρθρο 206 του ∆.Α. της οµάδας 

Α ±1% και στις δύο πλευρές (δηλ. δεν βγαίνει µέσος όρος αλλά κάθε πλευρά πρέπει να είναι 

σύµφωνη µε το ∆.Α.). Το τιµόνι του αυτοκινήτου πρέπει να είναι στη θέση της ευθείας –ζητείται 

από το πλήρωµα να το κάνει αυτό. 

Απαιτούνται 2 άτοµα για τη µέτρηση, ένα για τον πίσω τροχό και ένα για το µπροστά, της ίδιας 

πλευράς. Αν χρησιµοποιείται µετροταινία, η µέτρηση γίνεται από το µπροστινό σύνορο ζάντας-

λάστιχου του πίσω τροχού έως το µπροστινό σύνορο ζάντας-λάστιχου του µπροστά τροχού, µε 

την µετροταινία όσο το δυνατόν οριζόντια. Αν χρησιµοποιείται πτυσσόµενη ράβδος, η µέτρηση 

γίνεται είτε µε τον ίδιο τρόπο µε τη µετροταινία είτε από το κέντρο του πίσω τροχού στο κέντρο 

του µπροστά τροχού (αν είναι εύκολα ορατά δηλ. χωρίς καπάκια στο κέντρο των τροχών), µε 

την πτυσσόµενη ράβδο όσο το δυνατόν οριζόντια (για επιβεβαίωση µπορεί να χρησιµοποιηθεί 

και ένα αλφάδι). Σε κάθε περίπτωση η µέτρηση γίνεται στο ύψος του κέντρου των τροχών. 

 
Εικόνα 48: Μέτρηση µεταξονίου 

4.3. Μετατρόχιο 

Το µετατρόχιο είναι εν γένει ελεύθερο εκτός από αυτοκίνητα Ν1, Ν2, Ν3. 
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Το µετατρόχιο µπορεί να µετρηθεί µε µία µετροταινία και δύο ίδια αλφάδια ή µε ειδική 

πτυσσόµενη µεταλλική ράβδο – µετροταινία (ευθυγράµµισης). Και στις 2 περιπτώσεις πρέπει να 

έχει µήκος ≥ 2 m. Η µέτρηση µπορεί να γίνει είτε στους εµπρός είτε στους πίσω τροχούς, 

σύµφωνα µε τα άρθρα 207(a) και 207(b) αντίστοιχα του ∆.Α. της οµάδας Ν, είτε και στα δύο. Η 

αναγραφόµενη στο ∆.Α. είναι η µέγιστη, µπορεί δηλ. να είναι µικρότερο αλλά όχι µεγαλύτερο. 

Το τιµόνι του αυτοκινήτου πρέπει να είναι στη θέση της ευθείας –ζητείται από το πλήρωµα να το 

κάνει αυτό. 

Η µέτρηση γίνεται µε τρόπο ώστε να αλληλοακυρώνονται τυχόν διαφορές αριστερά – δεξιά 

λόγω κάµπερ τροχών, ως εξής: 

1. Απόσταση “A” από την εξωτερική πλευρά του αριστερού τροχού στην εσωτερική πλευρά του 

δεξιού τροχού (κόκκινα αλφάδια στην Εικόνα 49) 

2. Απόσταση “Β” από την εξωτερική πλευρά του δεξιού τροχού στην εσωτερική πλευρά του 

αριστερού τροχού (πράσινα αλφάδια στην Εικόνα 49) 

3. Μετατρόχιο = (Α + Β) / 2 

 
Εικόνα 49: Μέτρηση µετατροχίου 

Τα αλφάδια χρησιµοποιούνται ως οδηγοί τοποθετηµένα κατά µήκος στο έδαφος στην ευθεία σε 

άµεση επαφή της πλαϊνής τους πλευράς παράλληλα µε το λάστιχο (δηλ. από µπροστά φαίνεται 

η στενή τους πλευρά) και η µετροταινία µετράει από την εξωτερική πλευρά του ενός αλφαδιού 

στην εσωτερική πλευρά του άλλου. Χρειάζονται 2 άτοµα για τη διενέργεια της µέτρησης ώστε ο 

καθένας να κρατάει σταθερό ένα αλφάδι και ένα άκρο της µετροταινίας. 
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Αντίστοιχα η πτυσσόµενη ράβδος χρησιµοποιείται µε τους βραχίονες της προς το λάστιχο, σε 

άµεση επαφή µε αυτό και σε κλίση, ώστε η µέτρηση να µη γίνεται στην περιοχή άµεσης επαφής 

του λάστιχου µε το έδαφος αλλά λίγο ψηλότερα στην περιφέρεια του λάστιχου. Στην περίπτωση 

αυτή η µέτρηση µπορεί να γίνει και από ένα άτοµο αν και συνιστάται να γίνει από δύο. 

4.4. Υψος ανάρτησης 

Το ύψος της ανάρτησης έχει σηµασία για τις οµάδες N (εµπρός και πίσω) και R (µόνο εµπρός) 

ενώ είναι ελεύθερο στα συµβατικά αυτοκίνητα οµάδας Α (δηλ. όχι R) και τα Ε. Ως “ύψος 

ανάρτησης” εµπρός και πίσω νοείται η κατακόρυφη απόσταση από το κέντρο του αντίστοιχου 

τροχού / άξονα ως το φτερό του αµαξώµατος ακριβώς από πάνω. Το ύψος ανάρτησης είναι 

ελάχιστο (δηλ. µπορεί να είναι µεγαλύτερο ή ίσο από την ελάχιστη τιµή, µε άλλα λόγια το 

αυτοκίνητο δεν µπορεί να είναι “χαµηλότερο” από την τιµή αυτή) και αναφέρεται στα άρθρα 

205(a) (εµπρός) και 205(b) (πίσω) του ∆.Α. της οµάδας Ν και στο άρθρο 205(a) (µόνο εµπρός) 

του αντίστοιχου VR για την οµάδα R. 

Η µέτρηση του ύψους ανάρτησης γίνεται (βλ. Εικόνα 51) χρησιµοποιώντας ένα αλφάδι µε µία 

βέργα – προέκταση (βλ. Εικόνα 4) η οποία τοποθετείται στο κέντρο του τροχού και µε το 

αλφάδι βεβαιώνεται ότι είναι οριζόντια. Στη συνέχεια µε τη µετροταινία τοποθετηµένη πάνω στη 

βέργα κατακόρυφα κάτω από την άκρη του φτερού, µετριέται η κατακόρυφη απόσταση, στην 

οποία προστίθεται, για σωστό αποτέλεσµα, και το µισό της διαµέτρου της βέργας – προέκτασης. 

 
Εικόνα 50: Υψος ανάρτησης  

Εικόνα 51: Μέτρηση ύψους ανάρτησης 

Αν το φτερό έχει ζηµιά, είναι στην κρίση του τεχνικού εφόρου αν θα προχωρήσει στη µέτρηση. 

Αν η ανάρτηση έχει ζηµιά, η µέτρηση δεν είναι δυνατή. 

Η µέτρηση δεν πρέπει να γίνεται χρησιµοποιώντας απευθείας µετροταινία από το κέντρο του 

τροχού ως το φτερό διότι αυτή δεν είναι η κατακόρυφη απόσταση αλλά κεκλιµένη και άρα 

µεγαλύτερη. 
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4.5. Πλάτος αµαξώµατος 

Το πλάτος αµαξώµατος είναι µια πολύ σηµαντική µέτρηση διότι καθορίζει το µέγιστο µετατρόχιο 

του αυτοκινήτου, ακόµα και αν αυτό είναι ελεύθερο, πχ. στην οµάδα Α ή στην κλάση Ν4, και 

µπορεί να αποκαλύψει απαγορευµένες επεµβάσεις στο πλαίσιο του αυτοκινήτου πχ. “φούσκωµα” 

των φτερών. 

Στο ∆.Α. της οµάδας Α το πλάτος αµαξώµατος αναφέρεται στο άρθρο 203 (ολικό µέγιστο 

πλάτος) και στα άρθρα 204(a) (πλάτος αµαξώµατος στα εµπρός φτερά) και 204(b) (πλάτος 

αµαξώµατος στα πίσω φτερά). Συνήθως 203 = 204(a) δηλ. το µέγιστο πλάτος αµαξώµατος είναι 

στα εµπρός φτερά. Ακόµα και αν αυτό δε συµβαίνει, προτιµάται η µέτρηση να γίνει για το 

204(a) διότι είναι το απλούστερο να µετρηθεί και αυτό µε τη µεγαλύτερη σηµασία για την 

απόδοση του αυτοκινήτου. Η µέτρηση του 204(b) είναι δυσκολότερη και πολλές φορές απαιτεί 

την αφαίρεση των πίσω πλαϊνών παραθύρων. Σε κάθε περίπτωση, το πλάτος αµαξώµατος έχει 

±1%. 

Το πλάτος αµαξώµατος µπορεί να µετρηθεί µε µία µετροταινία και δύο ίδια αλφάδια ή µε ειδική 

πτυσσόµενη µεταλλική ράβδο – µετροταινία (ευθυγράµµισης). Και στις 2 περιπτώσεις πρέπει να 

έχει µήκος ≥ 3 m. Το τιµόνι του αυτοκινήτου πρέπει να είναι στη θέση της ευθείας –ζητείται από 

το πλήρωµα να το κάνει αυτό. Οι πλαϊνοί καθρέπτες δεν υπολογίζονται για τη µέτρηση. 

Πρώτο βήµα της µέτρησης είναι η διασφάλιση ότι οι τροχοί δεν εξέχουν από τα φτερά, είτε 

εµπρός είτε πίσω. Για το σκοπό αυτό πρέπει να παρατηρηθούν οι τροχοί κατακόρυφα από πάνω 

(δηλ. κοιτώντας από το πάνω µέρος του αµαξώµατος προς το έδαφος) στο ύψος των κέντρων 

τους: οι τροχοί στο πάνω-πάνω µέρος τους δεν πρέπει να εξέχουν καθόλου από τα φτερά, δηλ. 

το πάνω µέρος τους πρέπει να καλύπτεται πλήρως. Αντιθέτως, το κάτω µέρος των τροχών δηλ. 

εκεί που πατάει στο έδαφος µπορεί, λόγω αυξηµένου κάµπερ, να εξέχει από τα φτερά, όπως 

φαίνονται κοιτώντας από πάνω. 

Η µέτρηση του πλάτους γίνεται (βλ. Εικόνα 52) τοποθετώντας τα δύο αλφάδια ως οδηγούς 

απολύτως κατακόρυφα (για το σκοπό αυτό χρησιµοποιούνται αλφάδια και όχι απλοί χάρακες) 

και σε άµεση επαφή µε την άκρη των φτερών και η µετροταινία µετράει από την εξωτερική 

πλευρά του ενός αλφαδιού στην εσωτερική πλευρά του άλλου. Χρειάζονται 2 άτοµα για τη 

διενέργεια της µέτρησης ώστε ο καθένας να κρατάει σταθερό ένα αλφάδι και τη µετροταινία. 

Αντίστοιχα η πτυσσόµενη ράβδος χρησιµοποιείται µε τους βραχίονες της κατακόρυφα σε άµεση 

επαφή µε την άκρη των φτερών αριστερά και δεξιά. Στην περίπτωση αυτή η µέτρηση µπορεί να 

γίνει και από ένα άτοµο αν και συνιστάται να γίνει από δύο. Όµως από το αποτέλεσµα πρέπει να 

αφαιρεθεί το πλάτος ενός βραχίονα (επειδή η µέτρηση δεν γίνεται από τη µύτη του βραχίονα, µε 

βάση την οποία είναι διαβαθµισµένη η εσωτερική µετροταινία, αλλά από την εσωτερική πλευρά 

του) 

Αν κάποιο φτερό έχει ζηµιά, είναι στην κρίση του τεχνικού εφόρου αν θα προχωρήσει στη 

µέτρηση. 
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Εικόνα 52: Μέτρηση πλάτους αµαξώµατος 

4.6. Πλάτος πλήρων τροχών 

Το πλάτος πλήρων τροχών έχει σηµασία σε αυτοκίνητα οµάδων Α (και R) και Ε. Σε αυτοκίνητα 

οµάδας Ν δεν µετριέται το πλάτος των πλήρων τροχών αλλά οι διαστάσεις της ζάντας (οι οποίες 

πρέπει να είναι σύµφωνες µε το άρθρο 801 του ∆.Α. οµάδας Ν). Η µέτρηση γίνεται σε ίντσες για 

τον πλήρη τροχό δηλ. ζάντα + λάστιχο, απλά εφαρµόζοντας το µεγάλο παχύµετρο στον πλήρη 

τροχό και µετρώντας το πλάτος του στο φαρδύτερο σηµείο του, είτε αυτό είναι λάστιχο είτε 

ζάντα. Εναλλακτικά ανοίγει το µεγάλο παχύµετρο στο αναµενόµενο για το συγκεκριµένο 

αυτοκίνητο σωστό µέγιστο πλάτος (πχ. 8’’ για αυτοκίνητο κλάσης Α6) και ελέγχοντας ότι ο 

πλήρης τροχός χωράει στο συγκεκριµένο πλάτος του παχύµετρου (δηλ. αν το παχύµετρο 

“µπαίνει” στον πλήρη τροχό είναι κανονικό). Για διευκόλυνση του ελέγχου για τους εµπρός 

τροχούς µπορεί να ζητηθεί από τον οδηγό να στρίψει το τιµόνι προς την πλευρά που στέκεται ο 

τεχνικός έφορος. 

Τα πλάτη ζαντών της οµάδας Ν βρίσκονται στο άρθρο 801 του ∆.Α. της οµάδας Ν και στην 

τεχνική λίστα “Τεχνικά χαρακτηριστικά αυτοκινήτων οµάδας N” στον ιστότοπο (site) της 

ΟΜΑΕ/ΕΠΑ. 

Τα µέγιστα πλάτη πλήρων τροχών της οµάδας Α βρίσκονται στο J 255 5.4 και στην τεχνική 

λίστα “Βάρη και διαστάσεις τροχών οµάδων Α, R, E” στον ιστότοπο της ΟΜΑΕ/ΕΠΑ. Επίσης, για 

τα πιο δηµοφιλή αυτοκίνητα οµάδας Α, βρίσκονται στην τεχνική λίστα “Τεχνικά χαρακτηριστικά 

δηµοφιλών αυτοκινήτων οµάδων Α & N”. 
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Τα µέγιστα πλάτη ζαντών και τροχών της οµάδας R βρίσκονται στο J 260 801 και στην τεχνική 

λίστα “Βάρη και διαστάσεις τροχών οµάδων Α, R, E” στον ιστότοπο της ΟΜΑΕ/ΕΠΑ. Επίσης, για 

τα πιο δηµοφιλή αυτοκίνητα οµάδας R, στην τεχνική λίστα “Τεχνικά χαρακτηριστικά δηµοφιλών 

αυτοκινήτων οµάδων Α & N”. 

Τα µέγιστα πλάτη πλήρων τροχών της οµάδας Ε βρίσκονται στον τεχνικό κανονισµό της οµάδας 

Ε του 2016 παράγραφος 7 και στην τεχνική λίστα “Βάρη και διαστάσεις τροχών οµάδων Α, R, E” 

στον ιστότοπο της ΟΜΑΕ/ΕΠΑ. 

4.7. ∆ειγµατοληψία καυσίµου 

∆εν χρειάζεται να γίνεται σε επίπεδο και οριζόντιο χώρο. Όµως το πλήρωµα πρέπει να είναι 

εκτός του αυτοκινήτου. Πρέπει να υπάρχει διαθέσιµος κοντά πυροσβεστήρας. 

Η δειγµατοληψία γίνεται πάντοτε από το κύκλωµα καυσίµου κοντά στο σύστηµα τροφοδοσίας 

πχ. αµέσως πριν ή αµέσως µετά την µπεκιέρα (injection rail), όχι απευθείας από τη δεξαµενή 

καυσίµου. Είναι ευθύνη του πληρώµατος να βρει τρόπο λειτουργίας της αντλίας καυσίµου (πχ. 

µε διακοπτόµενη λειτουργία του σχετικού ρελέ) ώστε να ληφθεί η απαιτούµενη ποσότητα των 2 

λίτρων. Αν δεν υπάρχει στη δεξαµενή καυσίµου η απαιτούµενη ποσότητα ή αν για οποιοδήποτε 

λόγο δεν καταστεί δυνατό να ληφθούν τα δείγµατα, το γεγονός πρέπει να αναφέρεται στους 

Αγωνοδίκες. 

Λαµβάνονται 2 δείγµατα του ενός λίτρου, σε 2 διαφορετικά µεταλλικά δοχεία του ενός λίτρου, 

τα οποία παρέχονται από την ΟΜΑΕ στον Οργανωτή και τα παραλαµβάνει µε δική του ευθύνη ο 

τεχνικός έφορος. Τα δοχεία έχουν ένα πλαστικό στεγανό πώµα και, πάνω από αυτό, ένα βιδωτό 

µεταλλικό καπάκι, που φέρει οπή για πέρασµα σύρµατος συρµατασφάλισης. ∆ύο άλλες οπές 

φέρει το δοχείο. Το πώµα και το καπάκι πρέπει να κλείνουν όσο το δυνατόν καλύτερα και µετά 

να περάσει σύρµα συρµατασφάλισης διαδοχικά από τη µία οπή του δοχείου, από την οπή του 

καπακιού και από την άλλη οπή του δοχείου και µετά να σφραγίζεται. 

Ο αριθµός των 2 σφραγίδων για τα 2 δείγµατα πρέπει να καταγράφεται σε µία αναφορά 

(πρωτόκολλο) δειγµατοληψίας εις διπλούν, ένα αντίγραφο του οποίου παραδίδεται στον 

αγωνιζόµενο, συνυπογραµµένο από τον ίδιο και από τον τεχνικό έφορο και το άλλο 

επισυνάπτεται στην έκθεση προς τους αγωνοδίκες στο τέλος της ηµέρας. Μπορεί να 

χρησιµοποιηθεί µία κοινή αναφορά (πρωτόκολλο) για περισσότερους από έναν αγωνιζόµενους, 

αρκεί ο καθένας να υπογράφει τα δικά του δείγµατα και να παίρνουν όλοι αντίγραφο (βλ. 

Εικόνα 53). 

Τέλος, ο επικεφαλής τεχνικός έφορος συνεννοείται µε τον Οργανωτή για το βέλτιστο τρόπο 

αποστολής των δειγµάτων στην ΟΜΑΕ και µέσω αυτής στο εξουσιοδοτηµένο εργαστήριο. 
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Αγώνας 50ο ράλλυ Ανω Ραχούλας 

Σωµατείο ΦΜΑΑΡ 
Τόπος, Ηµερ., 
Ωρα 

Service Park B 7/2/2016 
11:00 

ΑΝΑΦΟΡΑ ∆ΕΙΓΜΑΤΟΛΗΨΙΑΣ ΚΑΥΣΙΜΟΥ 

Αρ. συµµετοχής Αρ. σφραγίδας Τεχνικός έφορος Συµµετέχων 

2 (ΑΘΑΝΑΣΙΟΥ) 07-0456 

  

2 (ΑΘΑΝΑΣΙΟΥ) 07-0789 

  

8 (ΒΑΣΙΛΕΙΟΥ) 09-1234 

 
 

8 (ΒΑΣΙΛΕΙΟΥ) 09-4567 

 
 

31 (ΓΕΩΡΓΙΟΥ) 09-5432 

 

 

31 (ΓΕΩΡΓΙΟΥ) 09-9876 

 

 

  

Εικόνα 53: Αναφορά δειγµατοληψίας καυσίµου 

4.8. Μαρκάρισµα ελαστικών αγώνων ράλλυ 

Μαρκάρισµα (σφράγιση) ελαστικών γίνεται σε αγώνες ράλλυ. Τα αυτοκίνητα που αναχωρούν 

από το Service Park για ένα “λουπ” ειδικών διαδροµών πρέπει να φτάσουν στο αµέσως επόµενο 
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Service Park µε ακριβώς τα ίδια (και σε αριθµό) ελαστικά και αυτό διασφαλίζεται µε το 

µαρκάρισµα των ελαστικών στην αρχή του “λουπ” και τον έλεγχο των µαρκαρισµένων 

ελαστικών στο τέλος του. Το µαρκάρισµα ελαστικών είναι προαιρετικό αν το “λουπ” έχει µόνο 

µία ειδική διαδροµή. Σε αγώνες ράλλυ σπριντ δεν προβλέπεται µαρκάρισµα ελαστικών. 

Το µαρκάρισµα γίνεται συνήθως µετά από ΣΕΧ OUT του Service Park στην αρχή του “λουπ”. Σε 

ειδικές περιπτώσεις, λόγω καιρικών συνθηκών (πχ. πιθανότητας βροχής) και µεγάλης 

απόστασης από το Service Park, οι Αγωνοδίκες µπορούν να ορίσουν µαρκάρισµα πριν από το 

ΣΕΧ της πρώτης ειδικής διαδροµής του “λουπ”. 

Το µαρκάρισµα (σφράγιση) των ελαστικών γίνεται µε έναν από τους εξής τρόπους: 

 
Εικόνα 54: Μαρκάρισµα ελαστικών µε ειδικό 

αυτοκόλλητο 

 
Εικόνα 55: Μαρκάρισµα ελαστικών µε µαρκαδόρο 

1. (1η προτεραιότητα) Με κατάλληλα ειδικά αυτοκόλλητα (τύπου FIA ή όχι), πάνω στο κέντρο 

της ζάντας. Το αυτοκόλλητο πρέπει να είναι αδιάβροχο – πλαστικοποιηµένο και να 

καταστρέφεται σε προσπάθεια αποκόλλησής του. Βλ. Εικόνα 54. Τα αυτοκόλλητα 

παρέχονται από την ΟΜΑΕ ή τον Οργανωτή. 

2. (2η προτεραιότητα) Με κατάλληλο αυτοκόλλητο γενικής χρήσης “heavy duty”, πάνω στο 

κέντρο της ζάντας. Το αυτοκόλλητο πρέπει να είναι αδιάβροχο - πλαστικοποιηµένο, τύπου 

“heavy duty”, και να καταστρέφεται σε προσπάθεια αποκόλλησής του. Αυτά τα αυτοκόλλητα 

παρέχονται από τον Οργανωτή. 

3. (3η προτεραιότητα) Με µαρκαδόρο, δηλ. εγγραφή προκαθορισµένου αριθµού γραµµών πάνω 

στο πλαϊνό του ελαστικού και στη συνέχεια στη ζάντα. Βλ. Εικόνα 55. Η µέθοδος αυτή 

πρέπει να αποφεύγεται διότι δεν παρέχει καµία προστασία έναντι πλαστογράφησης 

(µαρκαδόροι σε διάφορα χρώµατα µπορούν να βρεθούν εύκολα σε οποιοσδήποτε κατάστηµα 

χαρτικών) και άρα χρησιµοποιείται µόνο όταν δεν µπορούν να εξασφαλιστούν αυτοκόλλητα. 

Οι µαρκαδόροι παρέχονται από τον Οργανωτή. 
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Πριν το µαρκάρισµα είτε µε µαρκαδόρο είτε µε αυτοκόλλητο το σηµείο πρέπει να καθαρίζεται µε 

στεγνό στουπί. 

Μαρκάρισµα µε αυτοκόλλητα 

Στην περίπτωση χρήσης αυτοκόλλητων απαιτούνται 2 ή 3 άτοµα για το µαρκάρισµα: 

• Ένα άτοµο, που επικολλάει αυτοκόλλητα σε όλους τους τροχούς, πάντοτε µε την ίδια σειρά 

και κατά προτίµηση αρχίζοντας από τις ρεζέρβες, ώστε να έχει χρόνο το πλήρωµα ή ο 

µηχανικός να τις ασφαλίσουν στη θέση τους µετά το µαρκάρισµα 

• Ενδεχοµένως, ένα επιπλέον άτοµο, το οποίο, αν χρησιµοποιούνται ειδικά αυτοκόλλητα FIA, 

ακολουθεί το άτοµο, που επικολλάει τα αυτοκόλλητα, και γράφει µε το µαρκαδόρο τα 

νούµερα πάνω στη ζάντα (βλ. παρακάτω και Εικόνα 61). Αν ο αγώνας έχει 2’ διάστηµα 

µεταξύ διαδοχικών αυτοκινήτων, το άτοµο που επικολλάει έχει χρόνο να γράφει και τον 

αριθµό –η όλη διαδικασία για όλα τα 4 + 2 λάστιχα παίρνει περίπου 1’. Αν ο αγώνας είναι 

µονόλεπτος, δηλ. µε 1’ διάστηµα µεταξύ διαδοχικών αυτοκινήτων, το επιπλέον άτοµο 

χρειάζεται οπωσδήποτε 

• Ένα άτοµο – γραµµατέας, που τηρεί την αναφορά µαρκαρίσµατος (βλ. Εικόνα 62), και 

συνεννοείται µε το πλήρωµα. Το άτοµο αυτό ελέγχει ότι όλα έγιναν κανονικά και δίνει την 

άδεια στο αυτοκίνητο να αναχωρήσει. Για να βοηθήσει και να επιταχύνει τη διαδικασία 

µπορεί να επικολλάει τα αυτοκόλλητα και να γράφει αριθµούς στις ρεζέρβες (οπότε το άλλο 

άτοµο ασχολείται µόνο µε τους 4 “φορεµένους” τροχούς). Όταν τελειώσει το µαρκάρισµα, 

την αναφορά υπογράφει ο συνοδηγός. 

Τα αυτοκόλλητα επικολλούνται σε κατάλληλο 

επίπεδο σηµείο (ανάλογα µε το σχήµα της 

ζάντας), λίγο έξω από τα µπουλόνια της ζάντας. 

Αν δεν υπάρχει τέτοιο σηµείο, επικολλούνται 

στον αφαλό της ζάντας, µέσα από τα 

µπουλόνια. Ποτέ δεν επικολλούνται 

αυτοκόλλητα στα µπράτσα της ζάντας. Επίσης, 

προσοχή να µην επικολλούνται πάνω σε ένα 

αφαιρούµενο πλαστικό προστατευτικό που 

ορισµένες φορές υπάρχει στο οµφαλό της 

ζάντας (βλ. Εικόνα 56 για περίπτωση τέτοιου 

λανθασµένου µαρκαρίσµατος) 

 
Εικόνα 56: Λάθος µαρκάρισµα πάνω σε αφαιρούµενο 

πλαστικό προστατευτικό 

Τα εγκεκριµένα αυτοκόλλητα για µαρκάρισµα ελαστικών φαίνονται παρακάτω: 
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Εικόνα 57: Ειδικά αυτοκόλλητα µαρκαρίσµατος 

ελαστικών (FIA) 

 
Εικόνα 58: Ειδικά αυτοκόλλητα µαρκαρίσµατος ελαστικών (µη FIA) 

 
Εικόνα 59: Γενικής χρήσης αυτοκόλλητα 

µαρκαρίσµατος 

 
Εικόνα 60: Γενικής χρήσης αυτοκόλλητα µαρκαρίσµατος 

(λεπτοµέρεια) 

– Τα ειδικά αυτοκόλλητα τύπου FIA (βλ. 

Εικόνα 57) έχουν µοναδικό σειριακό 

αριθµό, οπότε είναι πρακτικά αδύνατο να 

πλαστογραφηθούν. Όµως επειδή είναι 

µικρού µεγέθους, χρειάζεται να γραφτεί 

ο αριθµός του αυτοκινήτου εκ των 

υστέρων, µισός πάνω στο αυτοκόλλητο 

και µισός στη ζάντα (βλ. Εικόνα 61) 

 
Εικόνα 61: Μαρκάρισµα ελαστικών µε ειδικό αυτοκόλλητο FIA 
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– Τα µη-FIA ειδικά αυτοκόλλητα (βλ. Εικόνα 58) δεν έχουν σειριακό αριθµό αλλά είναι εξίσου 

δύσκολο να πλαστογραφηθούν λόγω ενός συνδυασµού χρώµατος φόντου (πχ. πράσινο, 

κόκκινο, µπλε), σχήµατος (πχ. τετράγωνο, κύκλος, ρόµβος) και χρώµατος σχήµατος (πχ. 

κόκκινο, κίτρινο, πράσινο). 

Αυτά τα αυτοκόλλητα έχουν ευµεγέθες τετραγωνάκι χώρο, για να γραφτεί ο αριθµός του 

αυτοκινήτου (βλ. Εικόνα 54) Ο αριθµός αυτός σε αγώνες ράλλυ πρέπει να γράφεται εκ των 

προτέρων, για όλα τα αυτοκίνητα, µε τη σειρά που θα εµφανιστούν για µαρκάρισµα 

(starting list του σκέλους). Ετσι, χρειάζεται απλά να επικολληθούν τα αυτοκόλλητα. 

Σε κάθε σειρά αυτοκόλλητων υπάρχουν 5 αυτοκόλλητα, για 4 + 1 (ρεζέρβα) τροχούς του 

ίδιου αυτοκινήτου. Αν κάποιο αυτοκίνητο χρησιµοποιεί 2 ρεζέρβες, πρέπει να υπάρχει µια 

εφεδρική σελίδα µε αυτοκόλλητα και ο αριθµός του αυτοκινήτου να γράφεται επιτόπου σε 

ένα κενό αυτοκόλλητο. 

Ένα άµεσο αποτέλεσµα αυτής της µεθόδου είναι ότι φαίνονται εύκολα ποια αυτοκίνητα δεν 

µαρκάρισαν ελαστικά, διότι η αντίστοιχη σειρά στη σελίδα µε τα αυτοκόλλητα δεν έχει 

κολληθεί. 

– Τα γενικής χρήσης αυτοκόλλητα δεν πρέπει να προτιµώνται, έναντι των ειδικών 

αυτοκόλλητων, διότι, καθότι είναι εµπορικά προϊόντα, είναι πιο εύκολα στην 

πλαστογράφηση (αν και όχι τόσο εύκολα όσο οι µαρκαδόροι). Πριν την επικόλλησή τους, οι 

τεχνικοί έφοροι προσθέτουν σε αυτά τα αυτοκόλλητα τον αριθµό του αυτοκινήτου και 

κάποιο χαρακτηριστικό σχήµα – χρώµα (πχ. 2 πράσινες γραµµές). 

Μαρκάρισµα µε µαρκαδόρο 

Σε περίπτωση χρήσης µαρκαδόρων, κάθε οµάδα µαρκαρίσµατος αποτελείται από: 

• Ένα ή δύο άτοµα για τη σφράγιση των τροχών στις δύο πλευρές του αυτοκινήτου 

• Ένα άτοµο για τη σφράγιση των εφεδρικών τροχών (ρεζέρβες). Αν οι ρεζέρβες 

τοποθετούνται µε την εξωτερική πλευρά τους "προς τα κάτω", τότε πρέπει να σφραγίζονται 

και από τις δύο πλευρές. Οι αγωνιζόµενοι, άσχετα από το πως τοποθετούν τις ρεζέρβες, είναι 

υποχρεωµένοι να παρουσιάζουν για σφράγιση τις ρεζέρβες µε την εξωτερική πλευρά τους 

"προς τα πάνω", έτσι ώστε να διευκολύνεται η σφράγιση 

• Ένα άτοµο – γραµµατέας για την τήρηση της αναφοράς µαρκαρίσµατος (βλ. Εικόνα 62) 

όπου για κάθε αυτοκίνητο αναγράφεται ο αριθµός των τροχών που µαρκαρίστηκαν 

(περιλαµβανοµένων και των εφεδρικών). Το άτοµο αυτό είναι επικεφαλής της οµάδας και 

υπεύθυνο να µην αναχωρήσει κάποιο αυτοκίνητο αν δεν έχει ολοκληρωθεί η σφράγιση. 

Όταν τελειώσει το µαρκάρισµα, την αναφορά υπογράφει ο συνοδηγός 

∆ιάφορα 

Παρατίθενται τα σχετικά µε το µαρκάρισµα (σφράγιση) ελαστικών από την εγκύκλιο 10/2016 

∆ιαδικασιών τεχνικών ελέγχων: 
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Σε όλους τους αγώνες εκτός των ράλλυ, και όπου προβλέπεται περιορισµός στο είδος ή / και 

τον αριθµό των χρησιµοποιούµενων ελαστικών, η διαδικασία αυτή γίνεται από τους Τ.Ε. του 

αγώνα, µέχρι την έναρξη των χρονοµετρηµένων δοκιµαστικών του αγώνα. 

Σε όλους τους αγώνες ράλλυ (χώµατος και ασφάλτου) είναι υποχρεωτική η σφράγιση και ο 

έλεγχος κατά τη διάρκεια του αγώνα των χρησιµοποιούµενων ελαστικών. Στους αγώνες ράλλυ 

σπριντ δεν απαιτείται σφράγιση ελαστικών. 

Όλα τα ελαστικά του αυτοκινήτου, καθώς και όλες οι ρεζέρβες, σφραγίζονται. Οι αγωνιζόµενοι 

πρέπει να διευκολύνουν τους υπεύθυνους σφράγισης και τους Τ.Ε. στα καθήκοντά τους. Ένα 

µέλος του πληρώµατος ή ένας µηχανικός (χωρίς αυτό να θεωρείται εξωτερική – απαγορευµένη 

βοήθεια) πρέπει να ανοίξει το χώρο τοποθέτησης των εφεδρικών τροχών, να απασφαλίσει, 

παρουσιάσει για σφράγιση, επανατοποθετήσει και ασφαλίσει τους εφεδρικούς τροχούς και να 

ξανακλείσει – ασφαλίσει το χώρο τοποθέτησης. 

Η σφράγιση γίνεται στην έξοδο των χώρων Service Park, αµέσως µετά τη διαδικασία 

ανεφοδιασµού (αν υπάρχει ειδικός χώρος ανεφοδιασµού) ή το ΣΕΧ εξόδου (αν δεν υπάρχει 

ειδικός χώρος ανεφοδιασµού). Ακόµα και αν ο αγωνιζόµενος επιλέξει να µην προβεί σε 

ανεφοδιασµό, είναι υποχρεωµένος να σταµατήσει στο χώρο σφράγισης ελαστικών, σύµφωνα 

µε τις υποδείξεις της αρµόδιας οµάδας, ώστε να σφραγιστούν τα ελαστικά του. Οι Οργανωτές, 

από την πλευρά τους, είναι υποχρεωµένοι να διαθέτουν τον απαραίτητο κατάλληλα 

επισηµασµένο χώρο για τη σφράγιση των ελαστικών και επίσης, κατά τον καθορισµό των 

ιδανικών χρόνων κάλυψης των απλών διαδροµών του αγώνα, να προβλέπουν επαρκή χρόνο 

για τη σφράγιση των ελαστικών, εκτός από τον ανεφοδιασµό (τουλάχιστον 5΄ συνολικά για τον 

ανεφοδιασµό και τη σφράγιση των ελαστικών). Η διαδικασία σφράγισης ελαστικών 

υπολογίζεται να διαρκεί ένα περίπου λεπτό ανά αυτοκίνητο, για σφράγιση όλων των ελαστικών 

κάθε αυτοκινήτου από κατάλληλη οµάδα, όπως περιγράφεται παραπάνω. 

Κάθε αυτοκίνητο που αναχωρεί από κάποιο Service Park µε συγκεκριµένο αριθµό ελαστικών 

(περιλαµβάνονται και οι ρεζέρβες) πρέπει να εµφανιστεί στο επόµενο Service Park µε τον ίδιο 

ακριβώς αριθµό ελαστικών. Σε κανένα σηµείο του αγώνα, εκτός των Service Park, δεν 

επιτρέπεται η αφαίρεση ή η τοποθέτηση στο αυτοκίνητο ελαστικών εκτός αυτών µε τα οποία 

αναχώρησε το αυτοκίνητο από το προηγούµενο Service Park. Για το λόγο αυτό η οµάδα 

σφράγισης ελαστικών και οι Τ.Ε. πρέπει να καταγράφουν τον αριθµό των ελαστικών µε τα 

οποία αναχωρεί από τα Service Park και φτάνει σε αυτά κάθε αγωνιζόµενος. 

Στη διάρκεια του αγώνα οι Τ.Ε. ελέγχουν τη σφράγιση των χρησιµοποιούµενων ελαστικών 

(περιλαµβάνονται και οι ρεζέρβες) καθώς και τη συµµόρφωσή τους µε τους κανονισµούς (πχ. 

ως προς το βάθος των αυλακώσεων). Σε περίπτωση, που στη διάρκεια του αγώνα οι Τ.Ε. 

διαπιστώσουν κάποιο ελαστικό µη σύµφωνο µε τους κανονισµούς, το σφραγίζουν κατάλληλα 

(πχ. µε χρήση αυτοκόλλητου ή µαρκαδόρου), οπότε ο αγωνιζόµενος υποχρεούται να το 

προσκοµίσει στο επόµενο Service Park, για περαιτέρω έλεγχο. 

 



 
Εγχειρίδιο τεχνικών ελέγχων & µετρήσεων 2016 

 

Σελίδα 43 

 

 

Αγώνας 50ο ράλλυ Ανω Ραχούλας 

Σωµατείο ΦΜΑΑΡ 
Τόπος, Ηµερ., 

Ωρα 

Service Park B, 
7/2/2016 11:00 
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Εικόνα 62: Αναφορά µαρκαρίσµατος ελαστικών 

4.9. Ελεγχος µαρκαρίσµατος ελαστικών 

Ο έλεγχος του µαρκαρίσµατος των ελαστικών 

(περιλαµβανοµένων και των ρεζερβών) γίνεται 

συνήθως στο ΣΕΧ ΙΝ του επόµενου Service Park 

από αυτό που έγινε το µαρκάρισµα δηλ. στο 

τέλος του “λουπ” των ειδικών διαδροµών. 

Εναλλακτικά, ο έλεγχος µπορεί να γίνει σε κάποιο 

ΣΕΧ ή STOP του ίδιου “λουπ” αλλά στην 

περίπτωση αυτή ελέγχονται µόνο τα “φορεµένα” 

ελαστικά και όχι οι ρεζέρβες. 
 

Εικόνα 63: Ελεγχος µαρκαρίσµατος ελαστικών 

Κατά τον έλεγχο του µαρκαρίσµατος για κάθε αυτοκίνητο πρέπει να ελέγχεται ότι έχουν 

ακριβώς τον ίδιο αριθµό ελαστικών (µαζί µε τις ρεζέρβες), που µαρκαρίστηκαν (η πληροφορία 

αυτή είναι διαθέσιµη στην κατάσταση µαρκαρίσµατος στην έξοδο του προηγούµενου Service 

Park), και φυσικά τα σωστά χαρακτηριστικά αυτοκόλλητα ή γραµµές µαρκαδόρων, και µε το 

σωστό αριθµό συµµετοχής. 

Σε περίπτωση που ένας τροχός έχει καταστραφεί (πχ. λόγω κλαταρίσµατος ή εξόδου) ο 

αγωνιζόµενος υποχρεούται να φέρει πίσω στο επόµενο Service Park οποιοδήποτε κοµµάτι του 

αποδεικνύει ότι είναι το αρχικά µαρκαρισµένο ελαστικό (πχ. τον “αφαλό” της ζάντας µε 

κολληµένο πάνω του το αυτοκόλλητο). ∆ιαφορετικά πρέπει να αναφερθεί στους Αγωνοδίκες.  

4.10. Κύκλωµα ελέγχου waste gate turbo 

Στα εξελιγµένα αυτοκίνητα Ν4 µε turbo (πχ. Mitsubishi Evo, Subaru Impreza) ο έλεγχος της 

waste gate του turbo γίνεται µέσω µιας διάταξης, όπου ο συµπιεσµένος αέρας εισόδου µετά τον 
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συµπιεστή του turbo και τον εναλλάκτη (intercooler) οδηγείται µε ένα σωληνάκι παράκαµψης 

και στη waste gate, ώστε, αν η πίεση εισόδου αυξηθεί υπερβολικά, να ανοίξει η waste gate (βλ. 

Εικόνα 64, η waste gate φαίνεται µε πράσινο βελάκι και η σύνδεση µε τη σωλήνωση εισόδου µε 

µωβ βελάκι). 

 
Εικόνα 64: Ελεγχος waste gate 

Το ενδιαφέρον σηµείο της διάταξης είναι ότι η σύνδεση εισαγωγής – waste gate δεν είναι άµεση 

αλλά υπάρχει και µία παράκαµψη “T” (µε µπλέ βελάκι στην Εικόνα 64), όπου συνδέεται 

επιπλέον µια ηλεκτροβαλβίδα (solenoid, µε πορτοκαλί βελάκι στην Εικόνα 64) η οποία ελέγχει 

το µηχανισµό του “overboost”: όσο η ηλεκτροβαλβίδα είναι ανοικτή, ο συµπιεσµένος αέρας της 

εισαγωγής δεν οδηγείται όλος στη waste gate αλλά ένα σηµαντικό µέρος του διαφεύγει πίσω 

στην εισαγωγή αέρα µετά το φίλτρο αέρα διαµέσου της ηλεκτροβαλβίδας, καθυστερώντας το 

άνοιγµα της waste gate. Επειδή το άνοιγµα της ηλεκτροβαλβίδας ελέγχεται από την ECU, είναι 

δυνατή ως ένα βαθµό η νόµιµη (αφού η ECU είναι ελεύθερη στην οµάδα Ν αρκεί να συνδέεται 

στην αρχική πλεξούδα) αύξηση της πίεσης του turbo. 

Τέλος, στα σηµεία που φαίνονται µε κόκκινα βέλη στην Εικόνα 64 µέσα στα σωληνάκια 

υποχρεωτικά υπάρχουν ζιγκλέρ διαφόρων διαµέτρων (ανάλογα µε το µοντέλο και την έκδοση), 

η ύπαρξη των οποίων καθορίζει την ποσότητα και ταχύτητα του αέρα που κινείται στο σύστηµα. 
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Τα εν λόγω σωληνάκια φαίνονται 

ενδεικτικά στην Εικόνα 65 (από 

Mitsubishi Evo Χ) όπου το σωληνάκι 

που συνδέεται στην εισαγωγή του 

αέρα (πράσινο βελάκι) έχει µέσα του 

ζιγκλέρ, το σωληνάκι που συνδέεται 

στην waste gate (κόκκινο βελάκι) 

δεν έχει ζιγκλέρ και τα δύο 

σωληνάκια (κίτρινο βελάκι), που 

συνδέονται στην ηλεκτροβαλβίδα 

(µπλέ βελάκι), έχουν ζιγκλέρ. 

 
Εικόνα 65: Σωληνάκια ελέγχου waste gate 

Κατά συνέπεια, ένας συνήθης έλεγχος σε τέτοια αυτοκίνητα N4 (ακόµα και ενδιάµεσος πχ. σε 

κάποια ανασυγκρότηση αγώνα ράλλυ) είναι ότι τα σωληνάκια είναι τοποθετηµένα όπως πρέπει 

στην εισαγωγή αέρα στον κινητήρα, στη waste gate και στην ηλεκτροβαλβίδα µε έξοδο στην 

ατµόσφαιρα, κανένα σωληνάκι να µην είναι φραγµένο ή ταπωµένο και ότι υπάρχουν µέσα τα 

προβλεπόµενα ζιγκλέρ. Τα ζιγκλέρ φαίνονται βγάζοντας τα σωληνάκια και κοιτάζοντας µέσα 

τους καθώς επίσης και φυσώντας µέσα στα σωληνάκια, όπου τα σωληνάκια µε ζιγκλέρ έχουν 

µεγαλύτερη αντίσταση σε σχέση µε αυτά χωρίς ζιγκλέρ. 

4.11. Waste gate turbo 

Ο έλεγχος αυτός γίνεται µόνο για αυτοκίνητα Ν4. Η waste gate ελέγχεται πάντοτε συνδεδεµένη 

στο turbo. Η πίεση στην οποία ανοίγει η waste gate αναγράφεται στη φωτογραφία ΙΧ στο ∆.Α. 

οµάδας Α, που λέει για παράδειγµα: “µε πίεση 1.05 bar ο άξονας της waste gate µετακινείται 1 

mm”. Ο έλεγχος της πίεσης απαιτεί µία τρόµπα πίεσης όπως αυτή στην Εικόνα 19.  

Η τρόµπα συνδέεται (επιλέγοντας κατάλληλο 

ακροφύσιο) στην είσοδο της waste gate (κόκκινο 

βελάκι στην Εικόνα 66) αποσυνδέοντας πρώτα το 

κανονικό σωληνάκι, που περιγράφεται στην 

παράγραφο 4.10 και εφαρµόζοντας την πίεση, που 

προβλέπεται στο ∆.Α. (πχ. 1.05 bar) θα πρέπει ο 

άξονας να µετακινηθεί όσο προβλέπεται στο ∆.Α. 

(πχ. 1 mm). 

 
Εικόνα 66: Waste gate 

Επειδή η µετακίνηση αυτή είναι πολύ µικρή, γίνεται αντιληπτή ως ένα µικρό “τακ” ακουµπώντας 

ένα δάκτυλο (φυσικά µε θερµοάντοχο γάντι όπως αυτό της Εικόνα 16 αν είναι ζεστό το turbo) 

απευθείας στον άξονα της waste gate (στο σηµείο που επισηµαίνεται µε (κίτρινο βελάκι στην 

Εικόνα 66). Ο έλεγχος αυτός γίνεται καλύτερα µε 2 άτοµα, ένας χειρίζεται την τρόµπα και ένας 

ελέγχει τη waste gate. 
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4.12. Βαλβίδα bypass turbo 

H βαλβίδα bypass του turbo σε αυτοκίνητα Ν4 χρησιµοποιείται για την εκτόνωση πίσω προς το 

σωλήνα µετά το φίλτρο αέρα του συµπιεσµένου αέρα που συσσωρεύεται πριν την πεταλούδα 

εισαγωγής µε το γκάζι κλειστό. Τέτοιες βαλβίδες φαίνονται στην Εικόνα 67 έως την Εικόνα 69. 

 
Εικόνα 67: Βαλβίδα bypass Subaru 

 

Εικόνα 68: Βαλβίδα bypass Evo VIII και παλαιότερου 

 
Εικόνα 69: Βαλβίδα bypass Evo IX και Χ  

Εικόνα 70: Λανθασµένη τοποθέτηση βαλβίδας bypass Evo IX 

Οι συνήθεις επεµβάσεις, µε σκοπό την παράνοµη αύξηση της πίεσης του turbo (και άρα της 

ιπποδύναµης) και το µειωµένο turbo lag στα “πάτα-άσε” του γκαζιού, που πρέπει να ελέγχονται, 

ακόµα και σε ενδιάµεσους τεχνικούς ελέγχους, είναι: 

• Μη χρήση της προβλεπόµενης για την οµάδα Ν βαλβίδας bypass παραγωγής πχ. χρήση σε 

Evo 8, που κανονικά έχει πλαστική βαλβίδα, της µεταλλικής βαλβίδας από το Evo 9. 

• Κολληµένη βαλβίδα ώστε να µην ανοίγει –ελέγχεται αφαιρώντας τη βαλβίδα και πιέζοντας το 

έµβολό της από κάτω, θα πρέπει, έστω και µε προσπάθεια (σκληρό) να κινείται 

• (Μόνο για Mitsubishi Evo) Τοποθετηµένη ανάποδα βαλβίδα δηλ. αντί για οριζόντια που είναι 

κανονικά, κατακόρυφα (βλ. Εικόνα 70), µε αποτέλεσµα την απενεργοποίησή της 

• Τοποθέτηση ζιγκλέρ µέσα στο σωληνάκι υποπίεσης της βαλβίδας (δηλ. το σωληνάκι που 

φαίνεται στην Εικόνα 68, υπάρχει σε όλες τις βαλβίδες bypass, καθώς και η µεταλλική 

συνέχειά του προς την εισαγωγή του κινητήρα), η διαπίστωση γίνεται φυσώντας µέσα στο 

σωληνάκι (δεν πρέπει να υπάρχει “αντίσταση” στον εκπνεόµενο αέρα) 
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4.13. Στεγανότητα περιοριστή turbo 

Ο έλεγχος στεγανότητας του περιοριστή turbo σχετίζεται µε την απαίτηση των κανονισµών, 

όλος ο αέρας του κινητήρα σε έναν κινητήρα turbo µε περιοριστή (restrictor), να περνάει µέσα 

από τον περιοριστή. Αυτό σηµαίνει ότι αν ταπωθεί η είσοδος αέρα του περιοριστή σε έναν σε 

λειτουργία (στο ρελαντί ή όχι) κινητήρα, ο κινητήρας πρέπει να σβήσει, λόγω έλλειψης αέρα –

αν ο κινητήρας συνεχίσει να λειτουργεί, αυτό σηµαίνει ότι υπάρχει κάποια διαρροή αέρα προς 

τον κινητήρα, που δεν περνάει µέσα από τον περιοριστή. 

Το τάπωµα της εισόδου αέρα του περιοριστή µπορεί να γίνει: 

• Με ένα µπαλάκι του τένις, που εφαρµόζεται στην είσοδο του περιοριστή, αρκεί το µπαλάκι 

να µην είναι “µαλλιαρό” για να µην κινδυνεύουν να εισροφηθούν ίνες από το µπαλάκι µέσα 

στον κινητήρα. Ακόµα καλύτερα µε ένα µπαλάκι σαν του τένις αλλά δερµάτινο 

• Με ένα κοµµάτι πλαστικό, από το υλικό µε το οποίο κατασκευάζονται οι λασπωτήρες 

• Με µια πιο πολύπλοκη διάταξη µε ένα µπαλάκι για τάπωµα και µια βάνα για κλείσιµο της 

εισόδου αέρα 

4.14. Πυρόσβεση 

Σε καµία περίπτωση, ιδιαίτερα σε αγώνες ανάβασης και ταχύτητας, δεν πρέπει να ζητείται η 

αφαίρεση της περόνης ασφαλείας από χειροκίνητους πυροσβεστήρες, η περόνη πρέπει να µένει 

πάνω στον πυροσβεστήρα και να αφαιρείται από το χρήστη (πχ. οδηγό) όταν και µόνον όταν 

πρέπει να χρησιµοποιηθεί. 

Αντιθέτως, σε όλες τις περιπτώσεις χρήσης αναγνωρισµένου εγκατεστηµένου συστήµατος 

πυρόσβεσης (είτε σε ράλλυ είτε σε αναβάσεις – ταχύτητες) πρέπει: 

• Αν µεν το σύστηµα ενεργοποιείται µηχανικά (µε ντίζες), να αφαιρούνται πριν την εκκίνηση 

οι περόνες ασφαλείας 

• Αν µεν το σύστηµα ενεργοποιείται ηλεκτρικά, να έχει φορτισµένη µπαταρία και να τίθεται σε 

“ενεργή” κατάσταση πριν την εκκίνηση 

4.15. Προσωπικός εξοπλισµός ασφαλείας πληρώµατος 

Ο ενδιάµεσος έλεγχος του προσωπικού εξοπλισµού ασφαλείας του πληρώµατος (κράνη, FHR, 

φόρµες, γάντια (υποχρεωτικά µόνο για τον οδηγό), εσώρουχα πάνω-κάτω, κάλτσες, παπούτσια) 

έχει σαν κύριο στόχο την πρόληψη κακής ή πληµµελούς χρήσης του προσωπικού εξοπλισµού 

ασφαλείας (πχ. λάθος δεµένο κράνος) και δευτερευόντως την επισήµανση ελλείψεων. Ο 

έλεγχος γίνεται: 

• Σε αγώνες αναβάσεων, στην είσοδο του χώρου προθέρµανσης ελαστικών, σε αγώνες 

ταχύτητας, στην έξοδο των pits προς την πίστα και σε αγώνες ράλλυ ή ράλλυ σπριντ, στην 

έξοδο του Service Park. Σε περίπτωση που υπάρχει κάποια έλλειψη, ο αγωνιζόµενος δεν 

µπορεί να συνεχίσει µέχρι την αποκατάστασή της. Μπορεί στην περίπτωση αυτή να δεχτεί 

εξωτερική βοήθεια από κάποιο µέλος του ατοµικού του συνεργείου (πχ. να φέρουν κάποιο 

τµήµα του εξοπλισµού, που λείπει). 
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• Σε αγώνες ράλλυ και ράλλυ σπριντ, πριν από ή ακριβώς σε ΣΕΧ ειδικής διαδροµής. Στην 

περίπτωση αυτή, δεν επιτρέπεται η εξωτερική βοήθεια αλλά ο τεχνικός έφορος επισηµαίνει 

την έλλειψη και βοηθάει τον αγωνιζόµενο στην αποκατάστασή της, αν είναι δυνατόν (πχ. να 

δέσει σωστά το κράνος του ή να τοποθετήσει σωστά το FHR). Αν η έλλειψη δεν µπορεί να 

αποκατασταθεί (πχ. λείπει κάποιο εσώρουχο ή έχει λάθος γάντια) τότε συνεχίζει µεν την 

πορεία του αλλά αναφέρεται στους Αγωνοδίκες 

• Σε αγώνες ράλλυ και ράλλυ σπριντ, σε STOP ειδικής διαδροµής. Στην περίπτωση αυτή και 

δεν επιτρέπεται η εξωτερική βοήθεια και το µόνο που µπορεί να γίνει είναι η επισήµανση της 

έλλειψης και η αναφορά στους Αγωνοδίκες. Επειδή αυτή η περίπτωση είναι περισσότερο 

“τιµωρητική” και όχι “προληπτική” όπως η προηγούµενη, καλύτερα να αποφεύγεται. 

Οι εν λόγω έλεγχοι περιλαµβάνουν: 

– Ρουχισµός σύµφωνος µε τις προδιαγραφές (βλ. Πίνακας 3). Σε αγώνες ράλλυ προφανώς 

χρειάζονται 2 άτοµα, για οδηγό και συνοδηγό. Ο έλεγχος γίνεται µε απλό τρόπο, δε 

χρειάζεται να έρθει κανείς σε δύσκολη θέση: 

Γάντια οδηγού φορεµένα 

Πίσω από το κολλάρο της φόρµας, για την ετικέτα FIA 8856/2000 

Μέσα από το κολλάρο της φόρµας, για την ετικέτα FIA 8856/2000 του πάνω εσώρουχου. 

Εναλλακτικά, αν η ετικέτα είναι στο µπροστά µέρος του πάνω εσώρουχου, µε λίγο 

κατέβασµα του φερµουάρ της φόρµας 

Κάτω από τα µανίκια της φόρµας, στους καρπούς, για πάνω εσώρουχο πλήρες µε µανίκια 

(όχι κοµµένα!) 

Τράβηγµα του µπατζακιού της φόρµας για κάτω εσώρουχο πλήρες µε µπατζάκια (όχι 

κοµµένα!) και κάλτσες (βλ. στην Εικόνα 72 περίπτωση απουσίας κάτω εσώρουχου) 

Γλώσσα παπουτσιού, για την ετικέτα FIA 8856/2000 

– Κράνος σωστά δεµένο (βλ. Εικόνα 71). Εδώ τονίζεται ότι πολλοί αγωνιζόµενοι δεν ξέρουν 

να δένουν σωστά το κράνος τους και συνήθως περνάνε απλά τον ιµάντα µέσα και από τους 

δύο κρίκους και τον πιάνουν, “ασφαλώς” υποτίθεται, στο κουµπί. Είναι καθήκον των 

τεχνικών εφόρων προς τους αγωνιζόµενους, να τους βοηθούν να µάθουν να δένουν σωστά 

το κράνος τους. Τα βήµατα για το σωστό δέσιµο του κράνους είναι 

Βήµα 1 (βλ. Εικόνα 73): ο ιµάντας περνάει µέσα και από τους 2 κρίκους 

Βήµα 2 (βλ. Εικόνα 74): Οι 2 κρίκοι χωρίζονται µε το δάχτυλο και ο ιµάντας γυρίζει πάνω 

από το 2ο κρίκο και περνάει µέσα από τον 1ο κρίκο και τραβιέται δυνατά ώστε οι 2 κρίκοι να 

σφίξουν και να φαίνονται όπως στην Εικόνα 71. 

Βήµα 3 προαιρετικό (βλ. Εικόνα 75): Ο ιµάντας γυρίζει και ασφαλίζει στο κουµπάκι 

Το λύσιµο γίνεται τραβώντας το κόκκινο υφασµάτινο χερουλάκι, οπότε χαλαρώνουν οι 2 

κρίκοι και µπορεί να ξεπεραστεί ο ιµάντας (βλ. Εικόνα 76). 
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Εικόνα 71: Σωστό δέσιµο κράνους 

 
Εικόνα 72: Απουσία κάτω εσώρουχου 

 
Εικόνα 73: ∆έσιµο κράνους - βήµα 1 

 
Εικόνα 74: ∆έσιµο κράνους - βήµα 2 

 
Εικόνα 75: ∆έσιµο κράνους - Βήµα 3 (προαιρετικό) 

 

Εικόνα 76: Λύσιµο κράνους 
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Εικόνα 77: Frontal Head Restraint (FHR) 

 
Εικόνα 78: FHR + ζώνες ασφαλείας 

– Συσκευή FHR στερεωµένη στα κλιπ του κράνους (βλ. Εικόνα 77) και περασµένη σωστά 

κάτω από τις ζώνες ασφαλείας και σφιγµένη σωστά. Σηµειώνεται ότι η πόρπη σφιξίµατος 

των ζωνών ασφαλείας πρέπει να είναι πάνω στο FHR και µάλιστα σε απόσταση το πολύ 7 

cm από την άκρη του FHR, όχι από κάτω. ∆ηλ. στην Εικόνα 78 οι ζώνες είναι µεν πάνω από 

το FHR αλλά η πόρπη σφιξίµατος είναι λάθος, κάτω από το τέλος του FHR. 

– Ζώνες ασφαλείας σύµφωνα µε τις προδιαγραφές (Παράρτηµα J 253.6) και σφιγµένες 

σωστά, το οποίο σηµαίνει: σε βαθµό ασφυξίας! 

Συνήθως σε ενδιάµεσους τεχνικούς ελέγχους δεν περιλαµβάνεται έλεγχος προδιαγραφών 

κρανών και FHR λόγω δυσκολίας πρόσβασης στις σχετικές ετικέτες (πχ. στα κράνη οι ετικέτες 

SNELL είναι στο εσωτερικό). Αν υπάρχει χρόνος µπορεί να γίνει και αυτός ο έλεγχος. 
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5. ΤΕΛΙΚΟΣ ΤΕΧΝΙΚΟΣ ΕΛΕΓΧΟΣ 

Οι µετρήσεις του τελικού τεχνικού ελέγχου, που παρουσιάζονται στη συνέχεια, γίνονται κατά τη 

διάρκεια του τελικού τεχνικού ελέγχου αν και, σε κάποιες περιπτώσεις, µπορεί να γίνονται και 

σε ενδιάµεσους τεχνικούς ελέγχους. 

5.1. ∆ίσκοι φρένων 

Οι δίσκοι φρένων ελέγχονται ως προς το πάχος (άρθρο 803(g4) του ∆.Α. είτε της οµάδας Α είτε 

της οµάδας Ν) και την εξωτερική διάµετρο (άρθρο 803(g5)) µε χρήση του µικρού (πάχος) και 

του µεγάλου (διάµετρος) παχύµετρου µε το δίσκο στο αυτοκίνητο. 

Αν η διάµετρος του δίσκου είναι µεγαλύτερη από τη µέγιστη µέτρηση του παχύµετρου (πχ. 300 

mm) τότε ο δίσκος πρέπει να αφαιρεθεί από το αυτοκίνητο, να γυρίσει ανάποδα (ώστε η 

“καµπάνα” να είναι από κάτω) και να µετρηθεί η µέγιστη διάµετρός του µε µετροταινία. 

5.2. ∆αγκάνες φρένων 

Οι δαγκάνες των φρένων ελέγχονται ως προς τον αριθµό (άρθρο 803(e) του ∆.Α. είτε της 

οµάδας Α είτε της οµάδας Ν)  και τη διάµετρο (άρθρο 803(e1)) των πιστονιών τους. Η µέτρηση 

γίνεται µε µικρό παχύµετρο αλλά όχι ακριβώς στο σηµείο που πατούν τα τακάκια, γιατί µερικές 

φορές έχουν µια πατούρα, οπότε ίσως χρειαστεί ο µηχανικός να βγάλει λίγο προς τα έξω τα 

πιστόνια. 

5.3. Αντιστρεπτικές δοκοί 

Ελεύθερες στην οµάδα Α και Ε αλλά όχι στην οµάδα Ν και R, άρθρο 706(b) και φωτογραφία ΧΙ 

του αντίστοιχου ∆.Α. Μετρώνται µε µικρό παχύµετρο σε όσο το δυνατόν πιο ευθύγραµµο τµήµα. 

5.4. Ολική σχέση µετάδοσης 

Η ολική (κιβώτιο + διαφορικό) σχέση µετάδοσης µπορεί να µετρηθεί µε την παρακάτω µέθοδο 

µε αρκετά µεγάλη ακρίβεια. Τονίζεται ότι η µέθοδος µπορεί µόνο την ολική σχέση µετάδοσης 

δηλ. σχέση κιβωτίου (άρθρο 603(e) του ∆.Α.) x σχέση διαφορικού (άρθρο 605(b) του ∆.Α.). Αν 

το ζητούµενο είναι η σχέση του κιβωτίου ή η σχέση του διαφορικού ξεχωριστά, δεν υπάρχει 

άλλος τρόπος από την αποσυναρµολόγηση του κιβωτίου ή/και του διαφορικού. 

1. Ο αγωνιζόµενος υποδεικνύει στο ∆.Α. ποιές σχέσεις κιβωτίου και διαφορικού χρησιµοποιεί. 

Τονίζεται ότι δεν επιτρέπεται η ανάµειξη σχέσεων από διαφορετικά κιβώτια, οι σχέσεις 

κιβωτίου πάνε σε σετ (αλλά όχι οι σχέσεις διαφορικού µε τις σχέσεις κιβωτίου) 

Ορισµένες φορές ο αγωνιζόµενος (κακώς µεν αλλά…) δεν γνωρίζει ποιο κιβώτιο ή διαφορικό 

χρησιµοποιεί οπότε η όλη διαδικασία γίνεται αντίστροφα δηλ. διαπιστώνεται ποιες 

περιστροφές τροχού ταιριάζουν σε ποιες σχέσεις. 

2. Για κάθε συνδυασµό σχέσης κιβωτίου και διαφορικού (πλην της όπισθεν) γίνεται η πράξη: 

Στροφές τροχού ΣΤ = 10 / Σχέση κιβωτίου ΣΚ / Σχέση διαφορικού Σ∆ 
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Αυτό σηµαίνει ότι για 10 στροφές του στροφαλοφόρου, ο τροχός κάνει ΣΤ στροφές. Για 

παράδειγµα, µια 3η ταχύτητα µε γρανάζια 39/27 δηλ. ΣΚ = 1.444 µε διαφορικό µε γρανάζια 

75/16 δηλ. Σ∆ = 4.688, για 10 στροφές του στροφαλοφόρου δίνει 1.48 (σχεδόν 1.5 

δηλαδή) στροφές του τροχού. 

3. ∆ιασφαλίζεται επαρκής χώρος µπροστά από το ελεγχόµενο αυτοκίνητο (τουλάχιστον 10 m) 

4. Αφαιρούνται όλα τα µπουζί ώστε να µην υπάρχει συµπίεση – αντίσταση στον κινητήρα. 

∆ιαφορετικά η µέτρηση είναι αναξιόπιστη. 

5. Μαρκάρεται µε χρωµατιστό µαρκαδόρο η κορυφή της ζάντας, το πλαϊνό του ελαστικού και 

το φτερό ακριβώς από πάνω 

6. Μαρκάρεται µε αντίστοιχο σηµάδι χρωµατιστού µαρκαδόρου είτε η τροχαλία του 

στροφαλοφόρου είτε ένα γρανάζι εκκεντροφόρου 

7. Επιλέγεται η ελεγχόµενη σχέση του κιβωτίου 

8. 1-2 άτοµα (µηχανικός, πλήρωµα) αρχίζουν να σπρώχνουν το αυτοκίνητο, ένας τεχνικός 

έφορος µετράει αριθµό στροφών τροχού και ένας άλλος µετράει 10 στροφές του 

στροφαλοφόρου δηλ. είτε 10 στροφές της τροχαλίας του στροφαλοφόρου είτε 5 στροφές 

του γραναζιού του εκκεντροφόρου (επειδή οι εκκεντροφόροι περιστρέφονται µε διπλάσια 

ταχύτητα από τον στροφαλοφόρο) 

9. Όταν συµπληρωθούν οι 10 στροφές, µετριέται το αποτέλεσµα, το οποίο πρέπει να είναι το 

ανωτέρω υπολογισθέν ΣΤ ενδεχοµένως µε µια µικρή (έως ±1/8 στροφής τροχού) απόκλιση 

10. Επιλέγεται νεκρό, το αυτοκίνητο σπρώχνεται πάλι πίσω στη θέση εκκίνησης και 

επαναλαµβάνεται από το βήµα 7 για την επόµενη ταχύτητα 

5.5. ∆ιάµετρος πεταλούδας εισαγωγής 

Η διάµετρος της πεταλούδας εισαγωγής είναι µια σηµαντική παράµετρος του κινητήρα και 

αναφέρεται στο άρθρο 324(d) του ∆.Α. της οµάδας Α. 

Η µέτρησή της γίνεται απλά: 

1. Αφαιρείται η πεταλούδα από την εισαγωγή και 

ανοίγει πλήρως (ο µηχανικός µπορεί να βοηθήσει) 

2. Με ένα ανάποδο κοµπάσο λαµβάνεται η διάµετρος 

απαραιτήτως στο στενότερο σηµείο εκεί που 

“πάταγε” η πεταλούδα κλειστή 

3. Με ένα παχύµετρο µετριέται η διάµετρος από το 

ανάποδο κοµπάσο 

Υπάρχουν και µοντέλα ανάποδου κοµπάσου µε 

ενσωµατωµένο παχύµετρο, οπότε το βήµα 3 δεν 

χρειάζεται 

 
Εικόνα 79: ∆ιάµετρος πεταλούδας εισαγωγής 
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5.6. Σφόνδυλος 

Ο σφόνδυλος (βολάν) έχει ένα ελάχιστο 

βάρος, το οποίο προβλέπεται στο άρθρο 

320(b) του ∆.Α. της οµάδας Α. Ο σφόνδυλος 

ζυγίζεται µαζί µε το δαχτυλίδι της µίζας και τις 

βίδες του στροφάλου (βλ. Εικόνα 80) εκτός 

και αν στο δελτίο αναγνώρισης αναφέρεται ή 

φαίνεται κάτι διαφορετικό (πχ. αν υπάρχει 

φωτογραφία του σφονδύλου χωρίς τις βίδες, 

τότε ζυγίζεται χωρίς τις βίδες). 

 

 
Εικόνα 80: Ζύγισµα σφονδύλου 

Επίσης, στην οµάδα Α πρέπει να ελέγχεται αν ο σφόνδυλος προέρχεται από το αρχικό εξάρτηµα 

παραγωγής, έστω και αν έχει υποστεί επεξεργασία αφαίρεσης υλικού (τορνίρισµα), που 

επιτρέπεται, ενώ στην οµάδα Ν πρέπει να ελέγχεται αν ο σφόνδυλος είναι το αρχικό εξάρτηµα 

παραγωγής χωρίς να έχει υποστεί επεξεργασία αφαίρεσης υλικού (τορνίρισµα), που 

απαγορεύεται. 

Αν το αυτοκίνητο είναι οµάδας Ν, κατά την αποσυναρµολόγηση του σφονδύλου, πρέπει να 

ελέγχονται ο τύπος και οι διαστάσεις του συµπλέκτη, που αναφέρονται στα άρθρα 602(a) και 

602(d) του ∆.Α. της οµάδας Ν. 

5.7. Σχέση συµπίεσης 

Η σχέση συµπίεσης έχει σηµασία για αυτοκίνητα οµάδων Ν και R καθώς και για κάποια 

αυτοκίνητα οµάδας Α πχ. Super 1600 όπου προβλέπεται µέγιστη σχέση συµπίεσης 13:1. 

Η σχέση συµπίεσης δεν µετριέται απευθείας. Αυτό που µετριέται είναι ο όγκος του θαλάµου 

καύσης και η σχέση συµπίεσης προκύπτει από το γνωστό τύπο 

Σχέση συµπίεσης ΣΣ = (Ογκος κυλίνδρου ΟΚ + Ογκος θαλάµου καύσης ΟΘΚ) / ΟΘΚ 

Το ∆.Α. των οµάδων Α και Ν περιλαµβάνει στο άρθρο 308 τον ολικό ΟΘΚ και στο άρθρο 310 τη 

ΣΣ. 

Αν δεν δίνεται απευθείας ο ΟΘΚ πρέπει να υπολογιστεί από τον παραπάνω τύπο και τη γνωστή 

µέγιστη σχέση συµπίεσης δηλ. 

ΟΘΚ = ΟΚ / (ΣΣ – 1) 

Πχ. για ένα αυτοκίνητο Super 1600 µε ΟΚ = 399.5 cc και συµπίεση ≤ 13:1 ισχύει ΟΘΚ = 399.5 

/ (13 – 1) ≥ 33.3 cc. 

Ο ΟΘΚ µπορεί να µετρηθεί εύκολα µόνο σε κινητήρες κατακόρυφους µε το µπουζί στο κέντρο. 

Στην περίπτωση αυτή, η µέτρηση γίνεται µε χρήση προχοΐδας (βλ. Εικόνα 26) µε τον ακόλουθο 

τρόπο: 
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1. Με τον κινητήρα κρύο, ώστε να ελαχιστοποιηθούν τυχόν διαρροές από τα ελατήρια των 

πιστονιών, αφαιρούνται τα µπουζί και ο κινητήρας περιστρέφεται ώστε ένας κύλινδρος να 

βρεθεί στο άνω νεκρό σηµείο (ΑΝΣ) όπου δηλ. ο ελάχιστος ΟΘΚ και άρα η µέγιστη ΣΣ 

2. Η προχοΐδα τοποθετείται ακριβώς πάνω από την τρύπα του µπουζί του εν λόγω κυλίνδρου 

και σιγά-σιγά στάζει µέσα στον κύλινδρο από την προχοΐδα παραφινέλαιο έτσι ώστε να 

φτάσει ακριβώς στις βόλτες του µπουζί (ο θάλαµος καύσης πρέπει να φωτίζεται µε ένα 

δυνατό φακό). Ο όγκος παραφινέλαιου που έσταξε µέσα στο θάλαµο καύσης είναι ακριβώς ο 

ζητούµενος ΟΘΚ. 

3. Το παραφινέλαιο αφαιρείται από τον κινητήρα µε χρήση µιας µεγάλης σύριγγας και ενός 

ελαστικού σωλήνα 

Αν τα παραπάνω δεν µπορούν να γίνουν διότι πχ. ο κινητήρας έχει κλίση ή δεν έχει το µπουζί 

στο κέντρο, πρέπει αναγκαστικά να αποσυναρµολογηθεί η κυλινδροκεφαλή και να µετρηθεί ο 

ΟΘΚ µε µια διαδικασία, η οποία ξεφεύγει από τα πλαίσια του παρόντος εγχειριδίου. 

5.8. ∆ιάµετρος x ∆ιαδροµή 

Η µέτρηση διαµέτρου x διαδροµής έχει σηµασία για όλες τις οµάδες διότι ο κυβισµός είναι 

βασικό κριτήριο κατάταξης των αυτοκινήτων σε κλάσεις κτλ. Η διάµετρος βρίσκεται στο άρθρο 

314 του ∆.Α. της οµάδας Α και η διαδροµή στο άρθρο 316. Υπενθυµίζεται ότι  

(Κυβισµός ενός κυλίνδρου σε cc) = 3.1415 x (∆ιάµετρος σε mm) x (∆ιάµετρος σε mm) / 4 x 

(∆ιαδροµή σε mm) / 1000 

και ο ολικός κυβισµός προκύπτει πολλαπλασιάζοντας τον αριθµό των κυλίνδρων µε τον κυβισµό 

ενός κυλίνδρου. 

Είναι δυνατόν να µετρηθεί αξιόπιστα η διάµετρος και η διαδροµή χωρίς αποσυναρµολόγηση της 

κυλινδροκεφαλής µε την προϋπόθεση ότι ο κινητήρας έχει κεντρικά τοποθετηµένα µπουζί 

(ασχέτως αν έχει κάποια µικρή κλίση). Αν ο κινητήρας δεν έχει κεντρικά τοποθετηµένα µπουζί, 

ο µόνος αξιόπιστος τρόπος είναι η αποσυναρµολόγηση της κυλινδροκεφαλής και η απευθείας 

µέτρηση διαµέτρου x διαδροµής. 

Για τη µέτρηση διαµέτρου x διαδροµής χωρίς αποσυναρµολόγηση της κυλινδροκεφαλής, 

χρησιµοποιείται το µεγάλο παχύµετρο µε “ουρά” (βλ. Εικόνα 10) και το ειδικό όργανο µέτρησης 

της διαµέτρου του κυλίνδρου (βλ. Εικόνα 25) µε τον ακόλουθο τρόπο: 

1. Αφαιρούνται τα µπουζί και ο κινητήρας περιστρέφεται ώστε ένας κύλινδρος να βρεθεί στο 

άνω νεκρό σηµείο (ΑΝΣ) και άρα ο διπλανός κύλινδρος στο κάτω νεκρό σηµείο (ΚΝΣ) 

2. Εισάγεται το µεγάλο παχύµετρο ανάποδα στον κύλινδρο, που βρίσκεται στο ΚΝΣ, µέσα στο 

κατακόρυφο άνοιγµα στην κυλινδροκεφαλή, που οδηγεί στην οπή του µπουζί και µέχρι το 

παχύµετρο να πατήσει στο πάνω µέρος της οπής του µπουζί. Το παχύµετρο πρέπει να είναι 

τελείως παράλληλο µε τον άξονα του κυλίνδρου (κατακόρυφο αν ο κινητήρας έχει µηδενική 

κλίση ή µε την ίδια ακριβώς κλίση µε τον κινητήρα, αν έχει κλίση) 
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3. Ανοίγει το παχύµετρο οπότε η “ουρά” του ανοίγει µέσα στον κύλινδρο (κόκκινη γραµµή στην 

Εικόνα 81) έως ότου να ακουµπήσει στο πάνω µέρος του πιστονιού και καταγράφεται το 

µήκος L1 στο παχύµετρο 

4. Στη συνέχεια γίνονται ακριβώς τα ίδια για το διπλανό κύλινδρο που είναι στο ΑΝΣ και 

καταγράφεται το µήκος L2 (πράσινη γραµµή στην Εικόνα 81). 

Η διαδροµή προκύπτει άµεσα ως η διαφορά L1 – L2. 

 
Εικόνα 81: Μέτρηση διαδροµής 

 
Εικόνα 82: Μέτρηση διαµέτρου 

5. Εισάγεται το ειδικό όργανο µέτρησης της διαµέτρου στον κύλινδρο, που βρίσκεται στο ΚΝΣ, 

µέσα στο κατακόρυφο άνοιγµα στην κυλινδροκεφαλή, που οδηγεί στην οπή του µπουζί 

µέχρι το όργανο πατήσει στο πάνω µέρος του πιστονιού. Το όργανο πρέπει να είναι τελείως 

παράλληλο µε τον άξονα του κυλίνδρου. 

6. Σπρώχνεται η εσωτερική ράβδος του οργάνου ώστε να ανοίξουν τα ροµβοειδή µπράτσα του 

(που είναι άµεσα συνδεδεµένα µε την εσωτερική ράβδο µε µία άρθρωση) µέσα στον 

κύλινδρο µέχρι να ακουµπήσουν στα τοιχώµατα του κυλίνδρου. Οι κινήσεις πρέπει να 

γίνονται απαλά, ώστε να µη γρατζουνιστεί ο κύλινδρος. Βλ. Εικόνα 82 αριστερά. 

7. Ασφαλίζεται ο σφιγκτήρας στην κορυφή του οργάνου ώστε να µαρκάρει τη θέση της 

εσωτερικής ράβδου του οργάνου. Αρα ο σφιγκτήρας λειτουργεί ως ένα σύστηµα “µηχανικής 

µνήµης” της θέσης της εσωτερικής ράβδου και άρα και των ροµβοειδών µπράτσων. Στη 

συνέχεια τραβιέται πίσω η εσωτερική ράβδος (κλείνοντας τα ροµβοειδή µπράτσα µέσα στον 

κύλινδρο) και το όργανο αποσύρεται από τον κύλινδρο. Βλ. Εικόνα 82 στο κέντρο. 

8. Με το όργανο µέτρησης έξω από τον κινητήρα, η εσωτερική ράβδος σπρώχνεται πάλι ώστε 

να ανοίξει µέχρι τη θέση που της επιτρέπει ο σφιγκτήρας, που σηµαίνει ότι τα ροµβοειδή 
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µπράτσα ανοίγουν στην ίδια ακριβώς θέση, που ήταν όταν βρίσκονταν µέσα στον κύλινδρο. 

Βλ. Εικόνα 82 δεξιά. 

Κατά συνέπεια η διάµετρος προκύπτει µετρώντας το άνοιγµα των ροµβοειδών µπράτσων µε το 

παχύµετρο. 

5.9. Εκκεντροφόροι 

Οι εκκεντροφόροι είναι ελεύθεροι για 

την οµάδα Α και Ε όχι όµως για την 

οµάδα Ν και R. Η πλήρης µέτρηση του 

διαγράµµατος των εκκεντροφόρων 

(άρθρο 326(d) του αντίστοιχου ∆.Α.) 

γίνεται αφαιρώντας τους από τον 

κυλινδροκεφαλή και µετρώντας τους µε 

µια διάταξη όπως αυτή της Εικόνα 83, 

όµως η σχετική µεθοδολογία ξεφεύγει 

από τα πλαίσια του παρόντος 

εγχειριδίου. 

Όµως µπορούν εύκολα να µετρηθούν 

χωρίς αφαίρεσή των εκκεντροφόρων η 

διάµετρος των εδράνων τους (άρθρο 

325(e) του αντίστοιχου ∆.Α.) και οι 

µέγιστες διαστάσεις των αµυγδάλων 

τους “A” και “B” (άρθρο 325(g) του 

αντίστοιχου ∆.Α.). Αρκεί να αφαιρεθεί 

το “ψευτοκάπακο” για άµεση πρόσβαση 

στους εκκεντροφόρους (βλ. Εικόνα 84) 

και µε ένα µικρό παχύµετρο να 

µετρηθούν τα ανωτέρω µεγέθη. 

 
Εικόνα 83: ∆ιάταξη µέτρησης εκκεντροφόρων 

 
Εικόνα 84: Εκκεντροφόροι τοποθετηµένοι 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Α: ΠΑΡΑ∆ΕΙΓΜΑΤΑ ΣΥΜΠΛΗΡΩΜΕΝΩΝ ΕΚΘΕΣΕΩΝ 

ΤΕΧΝΙΚΩΝ ΕΦΟΡΩΝ 

Στο παρόν Παράρτηµα Α παρουσιάζονται παραδείγµατα συµπληρωµένων εκθέσεων τεχνικών 

εφόρων σύµφωνα µε το υποδείγµατα της ΟΑΜΕ/ΕΠΑ για τον αρχικό τεχνικό έλεγχο, τον 

ενδιάµεσο τεχνικό έλεγχο και τον τελικό τεχνικό έλεγχο. 
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Αγώνας 50o ράλλυ Ανω Ραχούλας 

Σωµατείο ΦΜΑΑΡ 
Τόπος, 
Ηµεροµ., Ωρα 

Ανω Ραχούλα 6/2/2016 
17:30 

 
ΕΚΘΕΣΗ ΤΕΧΝΙΚΩΝ ΕΦΟΡΩΝ Νο. 1 

ΑΡΧΙΚΟΣ ΤΕΧΝΙΚΟΣ ΕΛΕΓΧΟΣ 
 

1.1 Ο αρχικός τεχνικός έλεγχος έγινε στον προβλεπόµενο τόπο Ναι 

1.2 Ο αρχικός τεχνικός έλεγχος έγινε στον προβλεπόµενο χρόνο Οχι 

1.3 Αλλαγή τόπου ή χρόνου: Παράταση ωραρίου κατά 60’ λόγω χιονόπτωσης 

 

2.1 Παρουσιάστηκαν και ελέγχθηκαν 22 αυτοκίνητα 

2.2 Ελέγχθηκαν µε βάση το ∆ΤΤ 34 αυτοκίνητα 

2.3 Συνολικά ελέγχθηκαν 56 αυτοκίνητα 

2.4 ∆εν ελέγχθηκαν 4 αυτοκίνητα 

2.5 Τα ακόλουθα: 7, 15, 34, 49 

 

3 Αλλαγή οµάδας, κλάσης ή κατηγορίας 1 αυτοκίνητα, τα εξής: 

3.1 Νο. 32 από C6 / N2 σε C5 / A6 

3.2 Νο.  Από  σε  

3.3 Νο.  Από  σε  

 

4 Αλλαγή αυτοκινήτου 2 αυτοκίνητα, τα εξής: 

4.1 Νο. 4 από Mitsubishi Evo 9 σε Subaru Impreza WRX STI 

4.2 Νο. 35 από Peugeot 106 S16 σε Citroen Saxo VTS 

4.3 Νο.  Από  σε  

 

5 Αυτοκίνητα µη σύµφωνα µε τους τεχν. κανονισµούς 3 τα εξής: 



 
Εκθεση τεχνικών εφόρων – Αρχικός τεχνικός έλεγχος 

 

Σελίδα 2 / 2 

 

5.1 Νο. 2 Ελλείψεις: Κόλληση βάσης καθίσµατος οδηγού 

5.2 Νο. 17 Ελλείψεις: Αναγόµωση εγκατεστηµένης πυρόσβεσης, 
Αντικατάσταση ζώνης ασφαλείας συνοδηγού (ληγµένη) 

5.3 Νο. 51 Ελλείψεις: Προστασία σωληνώσεων καυσίµου 

5.4 Νο.  Ελλείψεις:  

5.5 Νο.  Ελλείψεις:  

5.6 Νο.  Ελλείψεις:  

5.7 Νο.  Ελλείψεις:  

5.8 Νο.  Ελλείψεις:  

 

6 Ελλείψεις σε προσωπικό εξοπλισµό ασφαλείας 

6.1 Νο. 8 Οδηγός Φόρµα, Γάντια, 
Πάνω εσώρουχο 

Συνοδηγός --- 

6.2 Νο. 22 Οδηγός --- Συνοδηγός Κράνος, παπούτσια 

6.3 Νο. 30 Οδηγός Γάντια, κάλτσες Συνοδηγός Κάτω εσώρουχο 

6.4 Νο. 39 Οδηγός Όλα ρουχισµός Συνοδηγός --- 

6.5 Νο.  Οδηγός  Συνοδηγός  

6.6 Νο.  Οδηγός  Συνοδηγός  

6.7 Νο.  Οδηγός  Συνοδηγός  

6.8 Νο.  Οδηγός  Συνοδηγός  

 

7 Αλλες παρατηρήσεις: 
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Αγώνας 50ο ράλλυ Ανω Ραχούλας 

Σωµατείο ΦΜΑΑΡ 
Τόπος, Ηµερ., 
Ωρα 

Ανω Ραχούλα 7/2/2016 
15:00 

 
ΕΚΘΕΣΗ ΤΕΧΝΙΚΩΝ ΕΦΟΡΩΝ Νο. 2 
ΕΝ∆ΙΑΜΕΣΟΣ ΤΕΧΝΙΚΟΣ ΕΛΕΓΧΟΣ 

 

1 Ελέγχθηκαν για αποκατάσταση ελλείψεων αρχικού τεχνικού ελέγχου 

2 Αυτοκίνητα µη σύµφωνα µε τους τεχν. κανονισµούς 1 τα εξής: 

2.1 Νο 51 Ελλείψεις: Προστασία σωληνώσεων καυσίµου 

2.2 Νο  Ελλείψεις:  

 

3 Ελεγχος προσωπικού εξοπλισµού ασφαλείας: ΣΕΧ 2 

4 Αυτοκίνητα µη σύµφωνα µε τους τεχν. κανονισµούς 2 τα εξής: 

4.1 Νο 10 Ελλειψη: Φόρµα FIA 1986, Γάντια 

4.2 Νο 21 Ελλειψη: Γάντια 

 

5 Μαρκάρισµα ελαστικών: ΣΕΧ 3C, ΣΕΧ 6C 

6 Ελεγχος µαρκαρίσµατος ελαστικών: ΣΕΧ 6Α, ΣΕΧ 9Α 

7 Αυτοκίνητα µη σύµφωνα µε τους τεχν. κανονισµούς --- τα εξής: 

7.1 Νο  Ελλειψη:  

7.2 Νο  Ελλειψη:  

 

8 Ζύγισµα: ΣΕΧ 3Α 

9 Αυτοκίνητα µη σύµφωνα µε τους τεχν. κανονισµούς 2 τα εξής: 

9.1 Νο 27 Ελλειψη: 995 Kg αντί του ελάχιστου 1000 Kg (κλάση Α7) 

9.2 Νο 55 Ελλειψη: 837 Kg αντί του ελαχίστου 840 Kg (κλάση Α5) 

9.3 Νο  Ελλειψη:  
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9.4 Νο  Ελλειψη:  

 

10 ∆ειγµατοληψία καυσίµου: 

Επισυνάπτεται σχετικό 
πρωτόκολλο 

ΣΕΧ 6Α 

 

11 Λοιποί ενδιάµεσοι τεχνικοί έλεγχοι 

11.1 Ελεγχος Μεταξόνιο + Πλάτος αµαξώµατος ΣΕΧ 3Α 

11.2 Ελεγχος Σφραγίσεις turbo STOP 1 

11.3 Ελεγχος   

12 Αυτοκίνητα µη σύµφωνα µε τους τεχν. κανονισµούς 2 τα εξής: 

12.1 Νο 14 Ελλειψη: Πλάτος αµαξώµατος 1850 mm (µέγιστο οµάδας Ε 
1835 mm) 

12.2 Νο 8 Ελλειψη: Κοµµένη σφράγιση turbo (επισυνάπτεται φωτο) 

Ανάποδα τοποθετηµένη βαλβίδα bypass 
(επισυνάπτεται φωτο) 

12.3 Νο  Ελλειψη:  

 

13 Αλλες παρατηρήσεις: Στο ΣΕΧ 3Α το Νο. 22, το οποίο είχε περάσει αρχικό 
τεχνικό έλεγχο µε βάση το ∆ΤΤ, βρέθηκε να έχει ληγµένο (Μάιος 2015) κάθισµα 
συνοδηγού. Επισυνάπτεται φωτο. 
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Αγώνας 50ο ράλλυ Ανω Ραχούλας 

Σωµατείο ΦΜΑΑΡ 
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ΕΚΘΕΣΗ ΤΕΧΝΙΚΩΝ ΕΦΟΡΩΝ Νο. 3 

ΤΕΛΙΚΟΣ ΤΕΧΝΙΚΟΣ ΕΛΕΓΧΟΣ 
 

1.1 Ο τελικός τεχνικός έλεγχος έγινε στον προβλεπόµενο τόπο Ναι 

1.2 Ο τελικός τεχνικός έλεγχος έγινε στον προβλεπόµενο χρόνο Ναι 

1.3 Αλλαγή τόπου ή χρόνου: --- 

 

2 Ελέγχθηκαν 4 αυτοκίνητα, τα εξής: 

2.1 Νο 3 Θέση: 1ος γενικής – 1ος κατηγορίας C2 

2.2 Νο 5 Θέση: 2ος γενικής – 1ος κατηγορίας C1 

2.3 Νο 16 Θέση: 1ος F2 – 1ος κατηγορίας C3 

2.4 Νο 30 Θέση: 1ος κατηγορίας C6 

2.5 Νο  Θέση:  

2.6 Νο  Θέση:  

2.7 Νο  Θέση:  

2.8 Νο  Θέση:  

 

3 Περιοχές ελέγχου Λεπτοµερή σηµεία ελέγχου Παρατηρήσεις 

3.1 Αµάξωµα Υλικό αµαξώµατος  

3.2 Κινητήρας & turbo Σωληνάκια waste gate + 
Αµύγδαλα εκκεντροφόρων 

Μόνο για οµάδα Ν 

3.3 Μετάδοση ∆ιάµετρος ηµιαξονίων  

3.4 Ανάρτηση & διεύθυνση Αντιστρεπτικές Μόνο για οµάδα Ν 

3.5 Φρένα & τροχοί Εµπρός - Πίσω  
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3.6 Αλλα   

 

4 Αυτοκίνητα µη σύµφωνα µε τους τεχν. κανονισµούς 1 τα εξής: 

4.1 Νο. 30 Περιγραφή 
[Τεχνικός 
κανονισµός]: 

Η διάµετρος των δίσκων εµπρός βρέθηκε 280 mm 
αντί για 255 mm [∆.Α. Α-5619 03/03 VO για το Toyota 
Yaris] 

4.2 Νο.  Περιγραφή 
[Τεχνικός 
κανονισµός] 

 

4.3 Νο.  Περιγραφή 
[Τεχνικός 
κανονισµός] 

 

4.4 Νο.  Περιγραφή 
[Τεχνικός 
κανονισµός] 

 

 

5 Αλλες παρατηρήσεις:  

 

 

ΟΙ ΤΕΧΝΙΚΟΙ ΕΦΟΡΟΙ 

 
 

Υπογραφή & ονοµατεπώνυµο όλων των τεχνικών εφόρων 

 


