
40 | ZENNOWACJE

Autonaprawa | Styczeń 2016

ZENNOWACJE | 41 

Autonaprawa | Styczeń 2016

Fo
t.

 W
im

ad

Fo
t.

 W
im

ad

Trzy lub więcej

Zenon Majkut
Wimad

Pojazdy wieloosiowe, logicznie rzecz biorąc, powinny  
mieć wiele osi, czyli więcej niż jedną, a zatem co najmniej dwie.  
Jednak w praktyce nie na wiele by się zdała taka definicja  
i pisać tu właściwie nie byłoby o czym

Podobne wyniki – różny czas badania
Niezależnie od układu osi wyniki pomia
rów tego samego pojazdu będą do siebie 
podobne przy różnych technologiach po
miarowych. Różne będą natomiast w po
szczególnych przypadkach czas i praco
chłonność całego badania. Zależy to 
w głównej mierze od tego, czy mamy do  
czynienia z urządzeniem wspomaganym 
komputerowo, czy polegającym przede 
wszystkim na pamięci i umiejętnościach 
człowieka. 

Drugim czynnikiem różnicującym 
systemy pomiarowe są procedury to
warzyszące ich stosowaniu. Liczba ko
niecznych podejść  diagnosty do głowic 
pomiarowych i konsoli sterującej nie 
jest w nich jednakowa. Wpływ na szyb
kość pomiarów ma też zaawansowanie 
techniczne rozwiązań konstrukcyjnych 
danego urządzenia, zależne niekiedy od 
specyfiki przepisów prawnych obowiązu
jących w różnych państwach. 

Koncepcje geometryczne
W dostępnych obecnie systemach po
miarowych spotyka się dwie alternatyw
ne koncepcje geometrycznego układu 
odniesienia mierzonych wielkości. Star
sza odnosi kontrolne i regulacyjne para
metry ustawienia kół do wzdłużnej osi 
geometrycznej symetrii podwozia pojaz
du. Dla przypomnienia: oś tę wyznaczają 
dwa punkty środkowe odległości między 
płaszczyznami obrotu kół – kierowanych 
przednich oraz tylnych, traktowanych 

producentów europejskich: Josam, Ha
weka, Truck Cam oraz dwóch amerykań
skich: Bee Line i Hunter. 

Pierwsza z załączonych ilustracji  
(rys. 1) przedstawia przykłady kilku
dziesięciu spotykanych dziś kombinacji 
rozmieszczenia kół i osi w rozmaitych 
pojazdach użytkowych. We wszystkich 
są niezbędne pomiary geometrii pod
wozi, lecz w tych wieloosiowych jest to 
możliwe wyłącznie przy użyciu urządzeń 
wcześniej wymienionych producentów. 

Przyjmijmy zatem, jak to jest w zwyczaju, 
iż osie w pojeździe wieloosiowym muszą 
być trzy lub więcej (czasem bywa i dzie
sięć), gdyż od tej trzeciej dopiero zaczyna 
się specyfika opisywanego tu problemu. 
To ona bowiem (jak i następne) stanowi 
wyzwanie dla konstruktorów sprzętu do 
pomiaru geometrii podwozi. Firm pro
dukujących takie urządzenia do kontroli 
typowych samochodów osobowych są 
na świecie setki, a w pomiarach układów 
wieloosiowych liczy się zaledwie kilku 

jako bazowe, czyli referencyjne. Sama 
zaś metoda polega na odnoszeniu linio
wych i kątowych wartości wszystkich 
pomiarów do wspomnianej linii symetrii 
wzdłużnej, oznaczonej na załączonej ilu
stracji kolorem zielonym (rys. 2).

Metoda ta daje dobre wyniki, jeże
li wybrana do pomiarów jako bazowa 
(referencyjna) oś kół tylnych tworzy kąt 
prosty z osią symetrii podwozia. Przy 
skośnych ustawieniach osi kół tylnych 
tor jazdy nie pokrywa się z osią symetrii 
pojazdu, powodując znoszenie wyma
gające od kierowcy ustawicznego ko
rygowania kierownicą (rys.  3). Można 
(i trzeba) zamiast tego ustawić tak 
wszystkie koła, aby wypadkowy tor jaz
dy nie wymagał ręcznego korygowania 
(rys. 4). Czasami przynosi to efekty je
dynie połowiczne, zapewniając elimina
cję ściągania bocznego dzięki skorygo
wanemu ustawieniu kół kierowanych, 
lecz kosztem zwiększonego zużycia 
opon, zawieszeń i paliwa.
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