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nienia kół wyposażonych w standardowe 
ogumienie.

Istotną wadą bezpośrednich systemów 
TPMS jest konieczność stosowania spe­
cjalnych technologii demontażu i mon­
tażu kół, by nie uszkodzić przy tej okazji 
kosztownych czujników. Poza tym każda 
wymiana czujnika, jak również zmiana 
usytuowania poszczególnych kół w samo­
chodzie (włącznie z zapasowym), wyma­
ga ponownej elektronicznej kalibracji ca­
łego systemu za pomocą warsztatowego 
diagnoskopu dysponującego taką funkcją.

Pośrednie systemy TPMS działają tyl­
ko podczas jazdy, gdyż podają one infor­
macje o ewentualnym spadku ciśnienia 
w którejś z opon pojazdu na podstawie 
porównawczej analizy sygnałów wysyła­
nych przez czujniki prędkości obrotowej 
kół, obsługujące równocześnie systemy 
ABS i ESP. Koło z mniejszym ciśnieniem 
powietrza musi bowiem obracać się 
szybciej niż pozostałe przy pokonywaniu 
tego samego odcinka drogi, ponieważ na 
skutek większego spłaszczenia opony ma 
ono mniejszy promień. System ten po­
zwala na wiarygodną ocenę ciśnienia we 
wszystkich kołach także wówczas, gdy 
w żadnym z nich nie jest ono prawidło­
we, dzięki odniesieniu poszczególnych 
częstotliwości obrotów do ogólnej pręd­
kości ruchu samochodu.

Problemy serwisowe
Bezsporną zaletą wszystkich wcześniej 
opisanych systemów run on flat i TPMS 
jest korzystny wpływ na bezpieczeństwo 
podróżujących zarówno podczas jazdy, 
jak i w trakcie wymiany uszkodzonego 
koła wykonywanej nie na poboczu ruchli­
wej drogi, lecz w najbliższym profesjonal­
nym serwisie ogumienia. 

Jest to prawda, chociaż niestety nie­
cała. Serwis rzeczywiście powinien być 

możliwie najbliższy, lecz równocześnie 
musi mieć sprzęt montażowy odpowiedni 
do danego rodzaju opon i narzędzie elek­
troniczne do kalibracji systemu kontroli 
ciśnienia, a także zapas oryginalnego 
ogumienia na wymianę. 

Jest to konieczne, ponieważ opony 
run on flat  po uszkodzeniu i awaryjnym 
pokonaniu dopuszczalnego dystansu nie 
nadają się już do naprawy. Wyjątek sta­
nowi tylko ogumienie systemu PAX, gdzie 
możliwe jest wyłącznie jednorazowe 
uszczelnienie przebitego bieżnika. Tak 
więc przy powtórnym uszkodzeniu opo­
ny tego typu lub pierwszym w przypadku 
pozostałych, brak zamiennej opony spra­
wia, iż cały pojazd nie nadaje się już do 
normalnej eksploatacji, chyba że wszyst­
kie jego koła wymienione zostaną na tra­
dycyjne, co oznacza z kolei konieczność 
skorygowania charakterystyki zawiesze­
nia. Każde z tych rozwiązań jest jednak 
bardzo drogie. 

Oprócz właściwego wyposażenia ser­
wisu konieczne są też specjalne kwali­
fikacje jego personelu. W Niemczech, 
gdzie sieć takich placówek jest znacznie 
bardziej rozwinięta niż w Polsce, bada­
nia wykazały, iż opony run on flat bywają 
główną przyczyną stosunkowo licznych 
wypadków drogowych, ale nie z racji 
swej konstrukcji, tylko na skutek niewła­
ściwego montażu.

Powrót do przeszłości
Ogumienie pneumatyczne wprowadzono 
do samochodów osobowych przeszło sto 
lat temu, w ciężarowych pojawiło się ono 

nieco później, czyli po pierwszej wojnie 
światowej. W obu wypadkach miało to 
dla rozwoju motoryzacji znaczenie wręcz 
epokowe. Wcześniej zamiast opon sto­
sowano masywne obręcze wykonane 
z litej, niezbyt elastycznej gumy, lecz 
niekoniecznie jest to przeszłość miniona 
bezpowrotnie.

Od kilkunastu co najmniej lat obser­
wujemy bowiem w budowie opon sa­
mochodowych (zwłaszcza osobowych) 
wyraźny trend ewolucyjny polegający 
na zmianie wymiarowych proporcji. 
Rosną szerokości bieżników i średnice 

Z tego powodu, a także dzięki swym 
znacznie wzmocnionym ściankom, upo­
dabniają się one do dawnych gumowych 
obręczy, jeśli nie liczyć bardziej skompli­
kowanej rzeźby bieżników. Dla zwięk­
szenia sztywności chroniącej felgi przed 
uszkodzeniem na nierównościach na­
wierzchni ciśnienie powietrza w ich wnę­
trzach musi być coraz wyższe. Maleje 
więc udział tych elementów w łagodzeniu 
wstrząsów i drgań przenoszonych na inne 
części pojazdu. Wszystko to w sumie pro­
wadzi do wniosku, iż może w ogóle traci 
już sens pneumatyczna konstrukcja sa­

Bieżąca kontrola ciśnienia
Jest ona ze wspomnianych już wzglę­
dów konieczna w przypadku wszelkich 
kół typu run on flat, a także bardzo po­
żyteczna dla ochrony ogumienia standar­
dowego przed przyspieszonym zużyciem 
lub zniszczeniem na skutek uszkodzeń 
powodujących powolną utratę ciśnienia. 
Dlatego systemy kontrolne TPMS (tyre 
pressure monitoring system) stanowią 
od 2003 roku obowiązkowe wyposaże­
nie samochodów w Ameryce Północnej,  
a w listopadzie 2012 roku analogiczny 
przepis ma być wprowadzony na obsza­
rze Unii Europejskiej.

Pod względem zasady działania urzą­
dzenia te dzielą się na bezpośrednie i po­
średnie. Pierwsze z nich pracują w opar­
ciu o sygnały radiowe emitowane przez 
elektroniczne czujniki ciśnienia umiesz­
czone w komorach powietrznych wszyst­
kich kół. Transmisja tych danych do 
czytnika znajdującego się w polu widze­
nia kierowcy odbywa się przeważnie raz 
na minutę. W przypadku kontroli stanu 
powietrza w oponach nieuszkodzonych, 
a także przy awarii konstrukcji typu run 
on flat jest to częstotliwość całkiem wy­
starczająca, jednak nie chroni ona przed 
całkowitym zniszczeniem po utracie ciś­

koncern Michelin, oraz podobne kon­
strukcje firm Bridgestone i Continental. 
W przypadku utraty ciśnienia powietrza 
naciski z felgi na oponę przenosi umiesz­
czony w jej wnętrzu masywny pierścień 
z elastycznego tworzywa. Zapobiega on 
również zsuwaniu się opony z obręczy. 
Koła tego typu różnią się od standar­
dowych specjalnymi kształtami opony 
i felgi, dostosowanymi do współpracy ze 
wspomnianym pierścieniem. O zanie­
chaniu tej koncepcji zdecydowała zwięk­
szona masa kompletnych kół i trudności 
organizacyjno-sprzętowe związane z ich 
serwisowaniem.  

Podobne wady cechowały opony ma­
rek Continental i Kleber, uszczelniające 
się po przebiciu dzięki dodatkowemu 
wyścieleniu ich wnętrza miękkim tworzy­
wem samoczynnie, zaślepiającym otwory 
i zaciskającym się szczelnie wokół tkwią­
cych w nich przedmiotów. Nie przyjęła 
się natomiast całkowicie propozycja firmy 
Pirelli nazwana SWS (safety wheel sys-
tem – system bezpiecznych kół), a po­
legająca na uzupełnianiu strat ciśnienia 
sprężonym powietrzem dostarczanym 
z umieszczonego w feldze zbiornika. We 
wszystkich tych rozwiązaniach koła były 
o 15-20% cięższe od standardowych. 
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Rozwiązania umożliwiające dojazd do serwisu po utracie ciśnienia: od lewej przekrój koła typu PAX Michelina, opony run 
on flat Goodyera i konstrukcji CSR Continentala (dodatkowy pierścień nośny współpracujący ze standardową felgą i oponą

Schemat i elementy systemu TPMS o bezpośrednim działaniu, z czujnikami  
we wnętrzu opon

Firma Michelin opracowała prototyp ogumienia o nazwie Tweed, w którym 
elastyczne tworzywo zastępuje sprężone powietrze

Uniwersalne montażownice Hofmann z wyposażeniem do obsługi kół typu PAX (rys. 1 i 2) oraz run on flat 
(rys. 3 i 4). Z prawej: najnowocześniejszy model Quadriga z całkowicie automatycznym wyborem funkcji

obręczy, maleje natomiast coraz bar­
dziej wysokość profilu opony względem 
szerokości. Opony, zwane z tej racji 
niskoprofilowymi, są już stosowane 
powszechnie nie tylko w tuningu po­
jazdów, lecz także w ich wyposażeniu 
fabrycznym. W skrajnych przypadkach 
ich wysokość stanowi tylko 20, a nawet 
i 15 procent szerokości. 

mochodowego ogumienia. Tym bardziej, 
że rezygnacja z niej nie oznacza pełnego 
powrotu do trudnej „gumowej” przeszło­
ści, skoro są do dyspozycji konstruktorów 
bardziej odpowiednie tworzywa sztuczne 
i metody formowania z nich elastycznych 
wyrobów. Prototypy tego rodzaju rozwią­
zań przechodzą już pomyślnie laborato­
ryjne i drogowe próby.                         n
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