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	diagnostyka i regulacja każdej osi kie-
rowanej musi się odbywać przy usta-
wieniu do jazdy na wprost względem 
jednej bazy, czyli tej samej osi stałej;

	każda oś kierowana ma inny punkt 
Ackermana; zmienia się odległość Y, 
co jest naturalnym efektem konstruk-
cji pojazdu;

	skręty podczas pomiarów należy wy-
konywać przy włączonym silniku, czy-
li z wykorzystaniem układu wspoma-
gania.

Jak wspomniano na wstępie, geometria 
układu jezdnego pojazdu często rozpatry-
wana jest jako geometria osi kierowanej. 
Wieloletnie doświadczenia producentów 
urządzeń diagnostycznych wskazują jed-
nak, że zaledwie 20% nadmiernego zu-
życia opon i elementów zawieszenia kół 
jest wynikiem niewłaściwego ustawienia 
kół skrętnych. Pozostałe 80% to efekt 
błędów w regulacji osi tylnej.               n

Zasada Ackermana interpretowana 
w sposób opisany powyżej ma zastoso-
wanie jedynie do pojazdów z jedną osią 
skrętną i jedną stałą (2x2). Samochody 
z kilkoma osiami skrętnymi i stałymi 
(6x2, 6x4 lub 8x4) wymagają nieco in-
nego ustawienia. 

Najkorzystniejsze dla układu jezdne-
go jest usytuowanie punktu Ackermana 
pomiędzy osiami stałymi. W przypad-
ku modyfikacji długości ram pojazdów 
użytkowych, gdy zmienia się odległość 
pomiędzy osiami kół, występuje zjawisko 
niezgodności punktu Ackermana i punk-
tu Pivota.

Geometria pojazdów  
z dwoma osiami skrętnymi
Nie ma specjalnych różnic w ustawie-
niu i diagnozowaniu pojazdów z dwo-
ma osiami kierowanymi. Należy jednak 
zwrócić uwagę na następujące zasady:

Zmniejszony kąt wyprzedzenia sworz-
nia zwrotnicy powoduje, że pojazd sta-
je się bardziej czuły na nierówności oraz 
pochylenie jezdni. Zwiększa się również 
reagowanie na wszelkie nieprawidłowo-
ści układu kierowniczego, czego efektem 
może być tzw. ściąganie. Kąt wyprzedze-
nia jest bardzo ważny i powinien podlegać 
sprawdzeniu przy każdej kontroli układu 
jazdy. Parametr ten musi mieścić się w za-
kresie tolerancji podawanej przez produ-
centa pojazdu, ale warto dołożyć starań, 
aby po obu stronach układu kierowniczego 
był jak najbardziej zbliżony. Nawet wtedy, 
gdy mieści się w zakresie tolerancji, trzeba 
tak ustawić wyprzedzenie, aby jego war-
tość po obu stronach była możliwie taka 
sama. Im bardziej różni sie ona pomiędzy 
lewą a prawą stroną, tym występuje więk-
sza tendencja do ściągania.

Wspólny punkt skrętu kół (Pivot point)
Dla płynnej zmiany kierunku jazdy oba 
koła muszą obracać się względem tego 
samego punktu, który nazywany jest  
Pivot point (PP). Samochody są tak kon-
struowane, aby punkt obrotu był wspólny 
dla lewego i prawego koła (rys. 4).

Ewentualne odstępstwa od właściwego 
ustawienia mogą być wynikiem intensyw-
nej eksploatacji pojazdu, a często również 
są efektem powypadkowych uszkodzeń 
elementów zawieszenia. Dodatkowym pa-
rametrem mającym wpływ na właściwy 
skręt, który (w odróżnieniu od PP) podlega 
diagnostyce warsztatowej, jest różnica skrę-
tu kół przy skręcie 20°.

Kąt Ackermana (TOOT)
Zasadę wspólnego punktu skrętu kół naj-
lepiej opisuje TOOT, czyli kąt Acker mana 
(Toe Out On Turn). Można ją również na-
zwać zbieżnością kół kierowanych przy 
skręconych kołach. Zbieżność kół kiero-
wanych zmienia się zależnie od stopnia 
skrętu. Dlatego tak ważne jest precyzyj-
ne ustawianie ich do jazdy na wprost 
podczas pomiaru i regulacji zbieżności  
(rys. 5).

Matematyczny opis zależności kątów 
ustawienia kół podczas skrętu względem 
punktu ich obrotu (Pivot point) znajdują-
cego się na przedłużeniu osi tylnej (stałej) 
wygląda następująco:

X/Y = ctg RL + ctg RP

Rys.4. Wspólny punkt skrętu względem osi kół 
nieskrętnych Pivot point (BR)

Rys.5. Punkt (kąt) Ackermana (BR)
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Filtry PZL a paliwo E10

3 W przypadku sporządzania miesza-
nek z olejem do silników dwusuwo-

wych należy takie mieszanki sporządzać 
bezpośrednio przed użyciem, ponieważ 
bioetanol oddziałuje niekorzystnie na 
olej. Wielu producentów pił spalinowych 
lub innych narzędzi napędzanych silni-
kami dwusuwowymi sugeruje, że mie-
szanka z użyciem biopaliwa wytrzymuje 
maksymalnie miesiąc i ponowne miesza-
nie nie przywraca pierwotnej „kompozy-
cji”. W tym przypadku trzeba podchodzić 
zatem do sprawy bardziej rygorystycznie, 
niż w przypadku samego biopaliwa, i nie 
należy sporządzać mieszanek na zapas 
celem składowania. 

4 PZL Sędziszów zachęca do regular-
nej wymiany filtrów paliwa przynaj-

mniej raz w roku lub zgodnie z instrukcją 
pojazdu (producenci samochodów suge-
rują zazwyczaj interwał co 20, 30 lub co 
60 tys. km). Osoby, które użytkują star-
sze pojazdy lub takie, co do których nie 
ma jasnej informacji o dopuszczeniu do 
biopaliwa, mogą pokusić się o wymianę 
filtra paliwa dwa razy w roku lub właśnie 
w krótszym interwale, czyli co 15-20 tys. 
kilometrów (zależnie od tego, co wypad-
nie szybciej).

Na koniec przypominamy system 
oznaczeń paliw oferowanych na naszym 
rynku. Oznaczenia E5, E10 i E85 opisu-
ją benzynę o różnej zawartości biokom-
ponentów. Benzyna E5 zawiera ich do 
5%, E10 – do 10%, a E85 zawiera aż 
85% biokomponentów i jest używana tyl-
ko w autach z napędem flexifuel, dzięki 
któremu pojazdy mogą spalać mieszankę 
benzyny i bioetanolu. Litery B używa się 
w odniesieniu do olejów napędowych. 
Liczby znajdujące się obok litery B wska-
zują na maksymalną ilość biokomponen-
tów. Oznaczenie B7 oznacza zawartość do 
7% biokomponentów, a B10 – do 10% 
tych składników. Oczywiście w przypad-
ku oleju napędowego biokomponenty są 
zupełnie inne niż w przypadku benzyny 
(zamiast bioetanolu dodaje się np. oleje 
roślinne czy też estry metylowe pochodze-
nia roślinnego).                                   n

1 W miarę możliwości warto wymienić 
stary filtr paliwa na nowy. Trudno jest 

przewidzieć, jak nowe paliwo wpłynie na 
zanieczyszczenia zgromadzone w filtrze. 
Może być dla nich zupełnie obojętne, 
ale może też rozpuścić jakąś ich część 
i ponownie wprowadzić do układu pali-
wowego. Podkreślamy, że to tylko przy-
puszczenia, więc wymiana filtra paliwa 
będzie w tym kontekście działaniem pro-
filaktycznym. 

2 Nie należy zbyt długo przechowywać 
nowego paliwa. Jeśli samochód lub 

motocykl będzie stał w garażu dłużej niż 
miesiąc – np. aż do wiosny – lepiej za-
tankować paliwo E98, które nadal pozo-
staje w klasie E5. Wspomniany miesiąc 
jest jedynie okresem rekomendowanym. 
Niektóre źródła podają, że bio paliwa za-
chowują swoje właściwości nawet przez 
pół roku.

Wprowadzenie benzyny 95 E10, która w stosunku 
do dotychczasowej E95 E5 ma większą domieszkę 
biokomponentów (bioetanolu), wzbudziło niepokój 
wśród dużej grupy kierowców. Warto jednak przy-
pomnieć, że w myśl przepisów E10 oznacza benzynę  
z dodatkiem „do 10% biokomponentów”, a zatem 
może to być równie dobrze zarówno 4%, jak i 9,99%. 
Nie został zatem określony precyzyjnie skład no-
wego paliwa, a jedynie podniesiono górną dopusz-
czalną granicę zawartości bioetanolu

Jeśli właściciel samochodu obawia się 
negatywnego wpływu biopaliwa na sil-
nik swojego samochodu, może częściej 
wymieniać filtr paliwa. Taka profilaktyka 
nie jest zbyt droga, a z pewnością nie 
zaszkodzi. Temat rozgrzewa nowe paliwo 
E10, ale pamiętajmy, że sprawa dotyczy 
także benzyny E5, która nadal pozostaje 
w sprzedaży dla E98.

PZL Sędziszów jako producent filtrów 
paliwa PZL Filters pragnie uspokoić użyt-
kowników pojazdów, że oferowane filtry 
bez problemu współpracują z biopali-
wami, a zapewniana przez nie wysoka 
skuteczność separacji wody okazuje się 
dodatkowym atutem. 

Eksperci z PZL Sędziszów przygoto-
wali krótką listę wskazówek eksploata-
cyjnych, które z pewnością przydadzą 
się kierowcom obawiającym się nowego 
paliwa.


