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Wstęp

Jako policjanci mamy obowiązek czuwać nad bezpieczeństwem i porządkiem w ruchu 

drogowym, a także kontrolować jego uczestników. Jednym z uprawnień nadanych 

nam przez ustawodawcę jest kontrola stanu technicznego pojazdów znajdujących 

się na drodze. Celem kontroli stanu technicznego pojazdów jest sprawdzenie prawi-

dłowości działania poszczególnych podzespołów samochodu oraz ocena jego stanu 

technicznego, szczególnie w odniesieniu do bezpieczeństwa jazdy. Jednym z waż-

niejszych układów podlegających kontroli jest układ jezdny, który ma decydujący 

wpływ na bezpieczeństwo jazdy.

Do przeprowadzenia w prawidłowy sposób kontroli stanu technicznego układu 

jezdnego niezbędna jest zarówno wiedza z zakresu budowy układu jezdnego pojaz-

dów, jak i warunków technicznych jakim powinien on odpowiadać. 

Niniejsza publikacja ma na celu przybliżenie problematyki związanej z konstrukcją, 

zadaniami i sposobami kontroli układów jezdnych pojazdów, a także umożliwienie 

prawidłowego wykonania kontroli przez policjantów na drodze i ewentualne wy-

eliminowanie z ruchu pojazdów niespełniających wymagań związanych ze stanem 

technicznym układu jezdnego.

Do sporządzenia niniejszej pracy wykorzystano pomoce dydaktyczne znajdujące 

się na wyposażeniu sali wykładowej Zakładu Prewencji i Ruchu Drogowego Szkoły 

Policji w Katowicach.
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Rozdział 1.
Przepisy regulujące kontrolę stanu technicznego 
pojazdów

1.1. Podstawy prawne
Podczas kontroli drogowej funkcjonariusz Policji ma obowiązek weryfikować spraw-

ność poszczególnych układów znajdujących się w pojeździe, które mają bezpośredni 

wpływ na bezpieczeństwo w ruchu drogowym. Jednym z takich układów niewątpli-

wie jest układ jezdny. Obowiązek ten został nałożony przez ustawodawcę w art. 129 

ust. 2 pkt. 4 Ustawy Prawo o ruchu drogowym, który mówi, że policjant w związku 

z czuwaniem nad bezpieczeństwem i porządkiem ruchu na drogach jest uprawniony 

do sprawdzania stanu technicznego pojazdów. 

Szczegółowe warunki, organizację i sposób wykonania kontroli ruchu drogowego 

określa rozporządzenie Ministra Spraw Wewnętrznych i Administracji w sprawie 

kontroli ruchu drogowego z dnia 18 Lipca 2008 r. Załącznik nr 1 rozporządzenia 

określa sposób wykonywania identyfikacji pojazdów, kontroli drogowej stanu 

technicznego pojazdów oraz kryteria uznania ich stanu za niezadowalający. Pozycja 

nr 5 tego załącznika dotyczy układu jezdnego. 

Kolejnym aktem prawnym regulującym kontrolę stanu technicznego pojazdów 

jest rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie 

warunków technicznych pojazdów oraz zakresu nich niezbędnego wyposażenia, 

w którym znajdziemy między innymi informacje na temat ogumienia pojazdu i wy-

magań jakie muszą spełniać.

Zarządzenie nr 30 Komendanta Głównego Policji z dnia 22 września 2017 r., okre-

śla zadania wymagające wiedzy specjalistycznej m.in.: kontrola stanu technicznego 

pojazdów silnikowych. W tym zakresie kontroli ruchu drogowego dokonuje policjant 

pełniący służbę w komórce właściwej do spraw ruchu drogowego, posiadający 
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przeszkolenie w zakresie ruchu drogowego lub inny policjant jeżeli ma odpowiednią 

wiedzę specjalistyczną i umiejętności w tym zakresie.

Należy tutaj również wspomnieć o rozporządzeniu Ministra Transportu Budow-

nictwa i Gospodarki morskiej z dnia 26 czerwca 2012 r. w sprawie zakresu i sposobu 

przeprowadzania badań technicznych pojazdów oraz wzorów dokumentów stosowa-

nych przy tych badaniach, określającym wymagania dotyczące kontroli oraz wytyczne 

dotyczące oceny usterek, które może być wskazówką dla policjanta podczas kontroli 

stanu technicznego pojazdów.
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Rozdział 2.
Układ jezdny samochodu

2.1. Budowa układu jezdnego
Układ jezdny jest to część podwozia pojazdu złożona z kół, zawieszenia i ramy podwo-

zia. To wszystkie elementy konstrukcyjne pojazdu, w tym koła jezdne wraz z osiami, 

ich zawieszeniem oraz mosty napędowe, odpowiedzialne za bezpieczne przemiesz-

czanie się samochodu po drodze. Układ jezdny i zawieszenie służą do połączenia kół 

jezdnych z ramą lub nadwoziem samonośnym oraz przejęcia wszystkich obciążeń 

działających na koła jezdne i przeniesienia ich na elementy nośne samochodu.

Fot. 1. Układ jezdny

2.1.1. Osie
Oś jest elementem służącym utrzymaniu w określonym położeniu osadzonych na niej 

wirujących elementów, najczęściej kół. Osie służą do przenoszenia sił działających 

na osadzonych na nich elementach.
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Zgodnie z rozporządzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w spra-

wie warunków technicznych pojazdów oraz zakresu nich niezbędnego wyposażenia 

przez oś pojedynczą rozumie się oś, która nie może być uznana za oś wchodzącą 

w skład grupy osi.

 Fot. 2. Oś pojedyncza

Przez grupę osi rozumie się co najmniej dwie osie składowe o odległości (d) między 

sobą, które oddziałują na siebie ze względu na szczególną konstrukcję zawieszenia. 

Odległość (d) między dwiema sąsiednimi osiami wchodzącymi w skład tej samej 

grupy osi nie może przekraczać 1,8 m, natomiast dla pojazdów zarejestrowanych 

po raz pierwszy przed dniem 13 marca 2003 r. odległość (d) nie może przekraczać 

2,0 m. Przepisu tego nie stosuje się do motorowerów, motocykli, pojazdów cztero-

kołowych, samochodów osobowych i ciągników rolniczych.
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Fot. 3. Grupa osi

Fot. 4. Grupa osi
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2.1.2.	Koła
Koła jezdne pojazdu zbudowane są z wysokowytrzymałej obręczy wykonanej ze stali 

lub stopów lekkich (tarczy koła lub szprych) oraz z ogumienia pneumatycznego. 

W skład koła wchodzi również piasta wraz z łożyskiem. Piasta koła jest ułożysko-

wana na czopie zwrotnicy lub czopie osi i przykręcona nakrętką. Koło pojazdu jest 

przymocowane do piasty za pomocą śrub lub nakrętek.

Fot. 5. Koło jezdne

Fot. 6. Piasta koła wraz z łożyskiem
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2.1.3. Opony
Opona pneumatyczna jest to zewnętrzna część koła wykonana z gumy, nakładana 

obręcz koła i wypełniana powietrzem (lub innym gazem) pod ciśnieniem. Opony 

dzielimy na:

−	 radialne (włókna kordu skrzyżowane),

−	 diagonalne z opasaniem (pomiędzy włókna kordu włożony jest materiał (opaska),

−	 diagonalne (kord ułożony w poprzek obwodu koła lub zamiast kordu zastosowany 

drut stalowy).

Opony zbudowane są z:

−	 bieżnika – to zewnętrzna część opony odpowiedzialna za kontakt z nawierzchnią 

drogi i przenoszenie obciążeń, zapewnia właściwą przyczepność i stabilność 

podczas prowadzenia,

−	 opasanie stalowe znajduje się pod bieżnikiem zbudowane jest z kilku lub kilkunastu 

warstw cienkich drutów o wysokiej wytrzymałości, ułożonych ukośnie i klejonych 

jeden na drugim. Warstwa ta wychodzi na wierzch po maksymalnym zużyciu 

bieżnika. Opasanie zapewnia odporność na wysokie prędkości i siły odśrodkowe, 

stabilizuje profil opony podczas jazdy,

−	 osnowa (szkielet) – to wewnętrzna warstwa opony, znajduje się pod opasaniem 

stalowym, składa się z cienkich drutów i tkanin ułożonych w proste łuki i sklejo-

nych kauczukiem. Osnowa stanowi konstrukcyjny szkielet opony odpowiadający 

za jej wytrzymałość i odporność na działające na nią ciśnienie,

−	 ściana boczna (bok opony) to konstrukcyjna cześć opony wykonana z miękkiej 

mieszanki gumowej, mająca zasadnicze znaczenie dla amortyzacji całej opony. 

Ściana boczna chroni całą oponę przed uderzeniami. Naniesione są na niej infor-

macje dotyczące opony,

−	 stopka – jest połączona z osnową za pomocą drutówki, jest ukształtowana spe-

cjalnie do zarysu obręczy zapewnia szczelny i stabilny kontakt opony z felgą,
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−	 drutówka – łączy stopkę z osnową opony, posiada wysoką sztywność i wytrzy-

małość obwodową, jej zastosowanie pozwala na przenoszenie dużych obciążeń 

pochodzących z obręczy koła. 

Fot. 7. Przekrój poprzeczny opony
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Oznaczenie opon

Na boku każdej opony umieszczone są informacje dotyczące producenta opony 

oraz jej parametrów.

Fot. 8. Oznaczenie opony
1.	 Producent opony, marka (Good Year);
2.	 Oznaczenie rzeźby, wzoru bieżnika (Cargo G26);
3.	 Szerokość opony w przekroju poprzecznym w mm (215);
4.	 Stosunek wysokości opony do jej szerokości wyrażony w % (65);
5.	 Oznaczenie konstrukcji opony (R);
6.	 Średnica felgi w calach (16);
7.	 Oznaczenie wzmocnienia opony (C);
8.	 Indeks nośności (106/104);
9.	 Indeks prędkości (T);
10.	Tubeless (opona bezdętkowa);
11.	Data produkcji (1106 – 11 tydzień, 2006 rok);
12.	Znak homologacji EKG ONZ (E13);
13.	Znak homologacji na rynek amerykański Department of Transportation (DOT);
14.	Wskaźnik zużycia Tread Wear Indicator ();
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2.1.4. Zawieszenie i jego elementy
Jest jednym z podstawowych elementów układu jezdnego. Jest to zespół elementów 

łączących koła z pojazdem. Przenosi siły powstające na styku ogumienia z nawierzch-

nią jezdni, zapewnia komfort jazdy oraz stateczność i sterowność pojazdu. W skład 

zawieszenia wchodzą elementy prowadzące koło (wahacz, zwrotnica), elementy 

resorujące (resor piórowy lub sprężyna śrubowa) i elementy tłumiące ( amortyzator). 

Ze względu na budowę zawieszenie dzielimy na:

−	 zależne, gdzie ruch jednego koła tej samej osi ma wpływ na drugie koło tzn. koła 

jezdne są osadzone na wspólnej, sztywnej osi związanej z ramą lub nadwoziem 

elementami sprężystymi np. sztywny most na resorach piórowych,

−	 niezależne, gdzie ruch jednego koła tej samej osi nie ma wpływu na drugie koło 

tzn. każde z kół jest połączone z nadwoziem lub ramą indywidualnie np. kolum-

na McPhersona.

Fot. 9. Zawieszenie niezależne
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Fot. 10. Zawieszenie zależne

Zwrotnice jako elementy bezpośrednio związane z kołami jezdnymi i osią, umożli-

wiają wykonywanie pożądanego skrętu. Zwrotnica koła jest elementem zawieszenia, 

odpowiedzialnym za prowadzenie koła samochodu w pozycji przewidzianej przez 

zawieszenie i układ kierowniczy. W zależności od konstrukcji samochodu połączona 

jest ona z dolnym wahaczem samochodu oraz z kolumną MacPhersona lub górnym 

wahaczem. W przypadku kół przednich do zwrotnicy przymocowany jest także układ 

kierowniczy za pomocą drążków kierowniczych, jak również osadzone jest w niej 

łożysko koła lub przykręcona jest do niej jego piasta.
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Fot. 11. Zwrotnica

Wahacz to element zawieszenia pojazdów, którego zadaniem jest wytłumienie drgań 

przenoszonych z nawierzchni, po której pojazd się porusza, zapewnia on stabilność 

samochodu oraz komfort jazdy. Wahacz łączy piastę koła ułożyskowaną w zwrotnicy 

z nadwoziem samochodu za pomocą sworznia wahacza. 

Fot. 12. Wahacz
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Fot. 13. Sworzeń wahacza

Stabilizator poprzeczny to elastyczny element zawieszenia, którego zadaniem 

jest przeciwdziałanie przechyłom poprzecznym pojazdu w czasie jazdy po łuku, 

ma wpływ na przyczepność kół, w czasie pokonywania zakrętów.

Fot. 14. Stabilizator poprzeczny – samochód ciężarowy
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Fot. 15. Stabilizator poprzeczny – samochód osobowy

Drążek Panharda – poprzeczny drążek reakcyjny przenoszący siły pochodzące 

od kół pojazdu oraz odpowiadający za prawidłową geometrię zawieszenia. Najczęściej 

stosowany w zawieszeniu tylnej osi. Drążek ogranicza wzdłużne przemieszczenia 

ramy lub nadwozia pojazdu względem jego osi mostu napędowego.

Fot. 16. Drążek Panharda

Resor piórowy spełnia równocześnie rolę elementu prowadzącego i resorującego 

zawieszenia. Najczęściej ma postać sprężyny wielopłytkowej zbudowanej ze stalowych 
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płaskowników, zwanych piórami. Pióra resoru są wygięte w kształt łuku, jeśli ulegną 

wyprostowaniu przestaną spełniać swoje zadanie i muszą zostać wymienione. Resory 

piórowe występują również w postaci pojedynczych piór.

Fot. 17. Resor piórowy

Fot. 18. Resor piórowy

Sprężyna śrubowa jest głównym elementem resorującym wykorzystywanym 

w większości samochodowych układów zawieszenia. Sprężyna śrubowa jest wyko-

nana z drutu ukształtowanego w formie linii śrubowej. W zależności od kierunku 

nawinięcia dzieli się na prawo- lub lewoskrętną. Sprężyna taka pracuje przez ściskanie, 
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rozciąganie lub skręcanie, natomiast wraz ze wzrostem obciążenia wzrasta sztywność 

sprężyny, co ma korzystny wpływ na częstotliwość drgań pojazdu.

Fot. 19. Sprężyna śrubowa

Amortyzator wchodzi w skład układu tłumiącego, dzięki któremu na nadwozie 

nie są przenoszone drgania z układu jezdnego pojazdu. W pojazdach samochodo-

wych amortyzatory odpowiadają głównie za utrzymywanie ciągłego kontaktu kół 

z podłożem wpływając na bezpieczeństwo i komfort jazdy. Niesprawny amortyzator 

ma wpływ między innymi na długość drogi hamowania, jak również powoduje błędy 

w pracy systemów bezpieczeństwa np. ABS, ESP. W pojazdach stosuje się przeważnie 

amortyzatory olejowe lub olejowo – gazowe.

Fot. 20. Amortyzator
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Poduszka pneumatyczna jest to sprężysty element wypełniony powietrzem 

wchodzący w skład zawieszenia. Poduszki powietrzne występują samodzielnie lub 

wspomagają resor i tym samym zmniejszają zużycie poszczególnych części zawie-

szenia. Zawieszenie pneumatyczne zapewnia jednakowe parametry resorowania bez 

względu na obciążenie samochodu.

Fot. 21. Poduszka pneumatyczna zawieszenia
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 Fot. 22. Kolumna MacPhersona

Kolumna MacPhersona to rodzaj zawieszenia samochodu, w którym amortyzator 

pełni jednocześnie rolę elementu tłumiącego, resorującego i prowadzącego koło jezdne. 

Obecnie najczęściej spotykanym typem zawieszenia kół przednich jest rozwiązanie 

oparte o kolumnę MacPhersona. Jest to rodzaj zawieszenia niezależnego, którego 

elementem jest amortyzator tłumiący wraz ze sprężyną umieszczoną w jednej osi. 

Jest on w górnej części zamontowany do nadwozia samochodu, natomiast jego dolna 

część jest montowana do zwrotnicy koła. Zawieszenie tego typu jest uzupełnione 

także o wahacz.
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2.2. Zadania stawiane układom jezdnym
Do podstawowych zadań układu jezdnego należy prawidłowe i bezpieczne prze-

mieszczanie się samochodu po drodze. Duży wpływ na bezpieczeństwo ma prawi-

dłowa konstrukcja i elastyczność, a także odpowiedni stan elementów tłumiących 

i resorujących.

Bezpośredni wpływ na bezpieczeństwo mają właściwości trakcyjne pojazdu w tym 

przyczepność i nośność, które zależą w głównej mierze od kół jezdnych i zawieszenia. 

Zawieszenie ma również za zadanie zapewnienie komfortu jazdy, ochronę przewożo-

nych ładunków oraz zwiększenie trwałości innych podzespołów samochodu poprzez 

łagodzenie wstrząsów wywołanych nierównościami po których porusza się pojazd.

Ponadto zadaniem układu jezdnego jest przenoszenie ciężaru pojazdu na koła 

i podłoże, jak również zapewnienie stateczności i sterowalności pojazdu. Elementy 

prowadzące układu jezdnego łączą koła jezdne z ramą lub nadwoziem samonośnym. 

Za ich pośrednictwem na ramę lub nadwozie samonośne są przenoszone wszystkie 

siły wzdłużne i poprzeczne, które działają na koła jezdne.
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Rozdział 3.
Kontrola układu jezdnego

3.1. Stan osi
Kontrolę osi pojazdu wykonujemy poprzez kontrolę wzrokową. Wykonując kontrolę 

zwracamy szczególną uwagę na ewentualne pęknięcia, odkształcenia, złamania, 

skrzywienia belek osi i mostów napędowych, a także na prawidłowe zamocowanie 

ich do pojazdu. Kontrolujemy stan połączeń i ich kompletność.

Nieprawidłowości jakie możemy ujawnić podczas wykonywania tej czynności to:

−	 pęknięcie lub odkształcenie osi,

−	 niepewne mocowanie do pojazdu (pogorszona stabilność toru jazdy, nadmierny 

ruch względem mocowań),

−	 niewłaściwa naprawa lub przeróbka (wpływ na stabilność toru jazdy, nieprawi-

dłowe działanie, zbyt mała odległość od innych części pojazdu lub od podłoża).

Fot. 23. Kontrola belki osi pojazdu
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Fot. 24. Kontrola osi z mostem napędowym

3.2. Stan zwrotnic
Prawidłowo działająca zwrotnica zapewnia toczenie się kół po łuku drogi bez po-

ślizgu bocznego tzn. po torze, którego promień krzywizny jest zawsze prostopadły 

do płaszczyzny koła. Objawy sygnalizujące ewentualne usterki zwrotnicy to między 

innymi stuki z okolicy koła, ciężka praca układu kierowniczego lub duże luzy, kie-

rownica niepowracająca na wprost po skręcie, ścinanie opon. 

W celu sprawdzenia zwrotnic należy skręcić kierownicę maksymalnie w prawo, 

dokonać kontroli wzrokowej zwrotnic, a następnie skręcić kierownicę maksymalnie 

w lewo i ponownie dokonać kontroli wzrokowej obu zwrotnic. Sprawdzamy wzrokowo 

stan i mocowanie zwrotnic, szczególną uwagę zwracamy na ewentualne pęknięcia 

zwrotnic. Aby prawidłowo ocenić luzy mechanizmu zwrotniczego musimy unieść 

przód pojazdu. Następnie chwytając oburącz koło od góry i od dołu poruszamy kołem 

poprzecznie do samochodu obserwując położenie zwrotnicy względem elementów 

jej mocowania. Chwytając oburącz za oponę na wysokości osi koła, ruszamy kołem 

na przemian w kierunku skręcania i obserwujemy, czy ruchy te powodują natych-

miastowe ruchy drugiego koła pojazdu. Za dopuszczalne uznaje się luzy nieznaczne, 
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widoczne dopiero przy bardzo uważnych oględzinach. Nadmierne luzy to luzy ła-

two zauważalne, wyraźnie wyczuwalne na styku płaszczyzn łączonych elementów. 

Nadmiernym luzom często towarzyszy stuk, a zawsze opóźnienie ruchu zespołu 

spowodowane koniecznością likwidacji luzu w połączeniu. 

Nieprawidłowości, jakie możemy ujawnić podczas wykonywania tej czynności:

−	 pęknięcie zwrotnicy,

−	 nadmierne zużycie sworznia zwrotnicy lub łożysk sworznia (prawdopodobieństwo 

obluzowania, pogorszenie stabilności toru jazdy),

−	 zbyt duży ruch zwrotnicy względem belki osi (prawdopodobieństwo obluzowania, 

pogorszenie stabilności toru jazdy),

−	 luz sworznia zwrotnicy w osi (prawdopodobieństwo obluzowania, pogorszenie 

stabilności toru jazdy).

Fot. 25. Kontrola zwrotnicy
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Fot. 26. Uszkodzenie sworznia zwrotnicy w osi

3.3. Stan łożysk i piast kół
Łożysko i piasta stanowią podstawowy element układu zawieszenia. Ich prawidłowe 

funkcjonowanie jest bardzo ważne, a nawet najmniejsza usterka może okazać się 

niebezpieczna. Łożysko i piasta pełnią w pojeździe bardzo ważną rolę, gdyż to dzię-

ki nim koła mogą się obracać na nieruchomych osiach zawieszenia. Pod względem 

konstrukcji dzielimy je na dwa rodzaje: nakładane na nieruchomą oś koła oraz 

przykręcane w całości do zawieszenia. Elementy te należą do stosunkowo odpor-

nych części samochodowych, jednak jak każda rzecz tak i one mają swoją określoną 

trwałość. Najbardziej charakterystycznym objawem uszkodzenia łożyska jest jego 

głośna praca podczas obracania się koła. Kolejnym objawem jest wyczuwalny luz 

koła, dodatkowo może wystąpić drganie kierownicy oraz widoczne wytopienie się 

smaru z łożyska tocznego koła. Objawów tych nie wolno lekceważyć, gdyż awaria 

jakiegokolwiek elementu może doprowadzić do zablokowania kół i w rezultacie 
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przyczynić się do utraty kontroli nad pojazdem. We współczesnych samochodach 

łożyska koła często występują jako część zespolona z piastą. Piasta to element koła 

napędowego, który obraca się wraz z kołem i jest osadzony na osi poprzez łożysko. 

Piasta koła jest ułożyskowana tocznie na czopie zwrotnicy lub czopie osi nośnej 

i przymocowana do niej specjalną nakrętką.

Kontrolę wykonujemy organoleptycznie poprzez rozkołysanie koła lub przykładając 

siłę boczną do każdego koła obserwując ruch koła do góry w stosunku do zwrotnicy. 

Sprawdzamy śruby i nakrętki mocujące koło na piaście oraz ewentualne uszkodze-

nie piasty.

Nieprawidłowości, jakie możemy ujawnić podczas wykonywania tej czynności:

−	 zbyt duży luz na łożysku koła (pogorszenie stabilności toru jazdy, niebezpieczeń-

stwo zniszczenia)

−	 łożysko koła zbyt ciasne lub zakleszczone (niebezpieczeństwo przegrzania, nie-

bezpieczeństwo zniszczenia),

−	 brakujące lub obluzowane śruby lub nakrętki mocujące koła,

−	 zużycie lub uszkodzenie piasty mające wpływ na bezpieczne mocowanie kół.
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Fot. 27. Kontrola piasty koła wraz z łożyskiem

Fot. 28. Łożysko koła zbyt ciasne lub zakleszczone



30 Materiały dydaktyczne Szkoły Policji w Katowicach

3.4. Stan kół
Koło pojazdu to obręcz koła wraz z ogumieniem. Obręcz koła (felga) służy do za-

mocowania ogumienia, ma za zadanie wentylować elementy układu hamulcowego 

(tarczę lub bęben, przewody hamulcowe, zaciski). Obręcze najczęściej są wykonywane 

ze stopu aluminium lub stali. Kontroli organoleptycznej podlegają obie strony koła. 

W szczególności zwracamy uwagę na jakiekolwiek pęknięcia lub nieprawidłowe 

spawanie, a także na odkształcenia kół. Kontrolujemy rozmiar i kompatybilność 

kół do danego typu pojazdu. Sprawdzeniu podlegają też pierścienie ustalające tzw. 

dystanse. Jest to element separujący obręcz koła od piasty. Nieprawidłowe zamonto-

wanie pierścieni ustalających może wywoływać drgania na kierownicy, odkręcanie 

się śrub, a nawet pękanie szpilek, co może spowodować urwanie się koła.

Nieprawidłowości, jakie możemy ujawnić podczas wykonywania tej czynności:

−	 pęknięcie lub wada spawalnicza,

−	 niewłaściwe zamocowanie pierścieni ustalających,

−	 znaczące odkształcenie lub zużycie koła (wpływ na bezpieczne mocowanie do pia-

sty oraz wpływ na mocowanie opony),

−	 rozmiar, kompletacja, kompatybilność lub typ koła niezgodny ze świadectwem ho-

mologacji WE pojazdu lub wymaganiami określonymi w rozporządzeniu w sprawie 

warunków technicznych pojazdów oraz zakresu ich niezbędnego wyposażenia.
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Fot. 29. Uszkodzenie obręczy koła

3.5. Stan opon
Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunków 

technicznych pojazdów oraz zakresu nich niezbędnego wyposażenia w § 11 określa, 

że pojazd powinien być wyposażony w ogumienie pneumatyczne o nośności do-

stosowanej do nacisku koła oraz dostosowane do maksymalnej prędkości pojazdu.

Za pomocą indeksu nośności (load index) określa się maksymalne obciążenie, jakie 

może wytrzymać opona podczas jazdy z największą dopuszczalną prędkością. Wy-

rażony jest on za pomocą dwu- lub trzycyfrowej liczby i umieszczony na boku opon 

zaraz za rozmiarem opony. Producent samochodu obowiązkowo podaje informację, 

jaki indeks nośności należy zastosować. Umieszczony jest on najczęściej w instrukcji 

obsługi pojazdu, na klapie od wlewu paliwa, na słupku drzwi lub ich wnętrzu.
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Fot. 30. Tabliczka informacyjna nośność opon – VW Golf

Przykładowe przeliczenie indeksu nośności pojazdu na obciążenie opony przed-

stawia poniższa tabela. 

Indeks nośności Obciążenie opony Indeks nośności Obciążenie opony
88 560 kg 95 690 kg
91 615 kg 98 750 kg
94 670 kg 99 775 kg

Tab. 1. Indeks nośności

Można spotkać opony, które w oznaczeniu indeksu nośności mają na przykład 

110/108. Przeznaczone są one do samochodów dostawczych i ciężarowych. Dana 

wartość indeksu obowiązuje w zależności od tego czy na jednej osi w danym au-

cie zamontowane są 2 czy 4 opony („bliźniak”). Wartość 110 dotyczy samochodu, 

w którym na tylnej osi zamontowane są opony pojedyncze, natomiast wartość 108 

dotyczy osi z kołami bliźniaczymi. Można również spotkać sytuację gdzie na jednej 

oponie widnieją dwa różne indeksy nośności dla różnych indeksów prędkości.
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Fot. 31. Przykładowe oznaczenie indeksu nośności

Indeksy nośności występują zawsze w parze z indeksem prędkości. Wówczas 

na oponie możemy spotkać oznaczenia np.: 92H, 91W, 94Y, 82 S. Użytkowanie opon 

nieodpowiednio dobranych do pojazdu najczęściej prowadzi do pęknięcia w czasie 

jazdy i utraty panowania nad pojazdem. Oznaczenie indeksu prędkości (speed index) 

jest to maksymalna prędkość, z jaką można poruszać się na danej oponie. Jest on wy-

znaczany w kilometrach na godzinę w procesie testów laboratoryjnych.

Przykładowe indeksy prędkości opon przedstawia poniższa tabela. 

Oznaczenie indeksu prędkości Prędkość maksymalna
T 190 km/h
H 210 km/h
V 240 km/h
W 270 km/h
Y 300 km/h

Tab. 2. Indeks prędkości

Fot. 32. Przykładowe oznaczenie indeksu prędkości
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Podczas kontroli ogumienia pojazdu należy sprawdzić znak homologacji. Normy 

jakie obowiązują opony przeznaczone na drogi Europy lub np. USA mogą się między 

sobą różnić. Mogą mieć bardzo podobne parametry bezpieczeństwa ale mogą nie speł-

niać tych samych norm obowiązujących w EU i USA. Głównym oznakowaniem opon 

dopuszczonych do sprzedaży i użytkowania opon w Europie jest znak „ECE”. Znakiem 

„ECE“ producent potwierdza, że przy produkcji opony stosował się do europejskiej 

regulacji, co uwidacznia wybite na boku opony „E”. Numer homologacji „DOT” oznacza, 

że opona spełnia wszystkie obowiązujące standardy bezpieczeństwa ustanowione 

przez amerykański departament transportu (DOT) jednak nie jest ona dopuszczona 

na rynek europejski. Wiele opon dopuszczonych jest zarówno na rynek europejski 

jak i amerykański wówczas na oponie znajdują się oba znaki homologacji. Połączenie 

litery „E” i kodu liczbowego (umieszczona w okręgu lub prostokącie) określa Państwo 

Członkowskie UE, które udzieliło homologacji zgodności opony z tą normą i uzyskało 

homologację uprawniającą do obrotu na rynku europejskim. 

Ciśnienie w ogumieniu powinno być zgodne z zaleceniami wytwórni dla danej 

opony i obciążenia pojazdu. Dopuszcza się w celu krótkotrwałego użycia wyposażenie 

pojazdu w koło zapasowe, o parametrach odmiennych niż parametry stosowanego 

normalnie koła jezdnego, o ile koło takie wchodzi w skład fabrycznego wyposażenia 

pojazdu – na warunkach określonych przez wytwórnię pojazdu. 

Pojazd z ogumieniem pneumatycznym nie może być wyposażony w opony różnej 

konstrukcji, w tym o różnej rzeźbie bieżnika, na kołach jednej osi za wyjątkiem opon 

o różnej konstrukcji na osiach składowych. W przypadku pojazdu samochodowego 

o dwóch osiach z kołami pojedynczymi pojazd nie może być wyposażony w opony 

diagonalne lub diagonalne z opasaniem na kołach tylnej osi, jeżeli na kołach przed-

niej osi znajdują się opony radialne oraz w opony diagonalne na kołach tylnej osi, 

jeżeli na kołach przedniej osi znajdują się opony diagonalne z opasaniem. Pojazd 

nie może być wyposażony w opony, których wskaźniki pokazują graniczne zużycie 

bieżnika, a w odniesieniu do opon niezaopatrzonych w takie wskaźniki – o głębokości 

rzeźby bieżnika mniejszej niż 1,6 mm, z zastrzeżeniem, że autobus o dopuszczalnej 
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prędkości do 100 km/h musi być wyposażony w opony o głębokości rzeźby bieżnika 

co najmniej 3 mm.

Fot. 33. Widoczny wskaźnik granicznego zużycia bieżnika opony

Pojazd nie może być wyposażony w opony o widocznych pęknięciach odsłaniających 

lub naruszających ich osnowę oraz w opony z umieszczonymi trwale, wystającymi 

na zewnątrz elementami przeciwślizgowymi.

Fot. 34. Widoczny lub uszkodzony kord opony
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Opony pojazdu nie mogą dotykać nieruchomych części pojazdu, obcierać o inne 

elementy nadwozia np. o elastyczne fartuchy przeciwbłotne.

Kontroli podlegają opony bieżnikowane, które muszą odpowiadać wymogom okre-

ślonym w rozporządzeniu w sprawie warunków technicznych pojazdów oraz zakresu 

nich niezbędnego wyposażenia. Według Regulaminu nr 54 EKG ONZ w autobusie 

o dopuszczalnej prędkości do 100 km/h nie dopuszcza się opon bieżnikowanych 

na osiach z kołami pojedynczymi, o ile osie te nie są osiami składowymi oraz nie 

dopuszcza się na żadnej z osi opon o pogłębionych (nacinanych) rowkach bieżnika.

Nieprawidłowości jakie możemy ujawnić podczas wykonywania tej czynności:

−	 rozmiar opony, indeks nośności, znak homologacji lub indeks prędkości niezgodne 

z wymaganiami określonymi w rozporządzeniu w sprawie warunków technicz-

nych pojazdów oraz zakresu nich niezbędnego wyposażenia, jeżeli ma to wpływ 

na bezpieczeństwo jazdy (niewystarczający indeks nośności lub prędkości w od-

niesieniu do faktycznego zastosowania, opona dotyka nieruchomych części pojazdu 

co ma wpływ na bezpieczeństwo jazdy),

−	 różne rozmiary opon na tej samej osi lub kołach bliźniaczych,

−	 opony o różnej budowie (radialna, diagonalna) na tej samej osi,

−	 znaczące odkształcenie lub przecięcie opony, widoczny lub uszkodzony kord opony,

−	 widoczny wskaźnik granicznego zużycia bieżnika opony, głębokość rzeźby bieżnika 

opony niezgodna z przepisami rozporządzenia w sprawie warunków technicznych 

pojazdów oraz zakresu nich niezbędnego wyposażenia,

−	 opona obciera o inne elementy nadwozia pojazdu (elastyczne fartuchy przeciwbłot-

ne), opona obciera o inne elementy nadwozia pojazdu bez wpływu na bezpiecz-

ną jazdę,

−	 opony bieżnikowane niezgodne z wymaganiami określonymi w rozporządzeniu 

w sprawie warunków technicznych pojazdów oraz zakresu nich niezbędnego 

wyposażenia, bieżnikowanie wpływa na warstwę ochronną kordu.



Praktyczne zasady kontroli układu jezdnego 37

3.6. Stan resorów i stabilizatorów
Podczas kontroli resorów i stabilizatorów należy zwrócić uwagę na stopień zużycia, 

luzy oraz czy elementy nie są odkształcone ani popękane. Resory muszą być prawi-

dłowo zamocowane, tuleje mocujące nie mogą być zużyte, pióra resoru nie mogą 

być popękane.

Stabilizatory muszą być prawidłowo zamocowane, elementy gumowe nie mogą 

wykazywać nadmiernego luzu. Objawy zużytych łączników stabilizatora to dener-

wujące stuki i skrzypienie z okolic kół. Kontrola resorów i stabilizatorów bez użycia 

przyrządów może być sprawdzona tylko w ograniczonym zakresie.

Nieprawidłowości jakie możemy ujawnić podczas wykonywania tej czynności:

−	 niepewne mocowanie resorów do podwozia lub osi, widoczne względne prze-

mieszczanie się, mocowania bardzo poważnie obluzowane,

−	 uszkodzenie lub pęknięcie części resoru, bardzo poważny wpływ na działanie 

głównego pióra resoru lub piór dodatkowych,

−	 brak resoru, bardzo poważny wpływ na działanie głównego pióra resoru lub 

piór dodatkowych,

−	 niebezpieczna przeróbka, niewystarczający odstęp od innych części pojazdu, układ 

resorujący nie działa.

Fot. 35. Uszkodzenie pióra resoru



38 Materiały dydaktyczne Szkoły Policji w Katowicach

Fot. 36. Uszkodzenie mocowania resoru

Fot. 37. Uszkodzenie stabilizatora
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3.7. Stan amortyzatorów
Kontroli amortyzatorów dokonujemy organoleptycznie poprzez sprawdzenie mo-

cowania amortyzatorów do pojazdu. Nieprawidłowe, obluzowane mocowanie 

amortyzatora może powodować stuki w czasie pokonywania nierówności lub trzaski 

podczas kręcenia kierownicą (zwłaszcza na postoju). Kontroli podlega górne łożysko 

amortyzatora, które składa się składa się z łożyska tocznego i gumowego elementu 

pochłaniającego drgania. 

Fot. 38. Mocowanie górnego łożyska amortyzatora

Sprawdzamy wycieki z amortyzatora oraz jego nadmierne zużycie, które może 

objawiać się poprzez odrywające się koła od nawierzchni, charakterystyczne ich 

podskakiwanie podczas jazdy, bądź ostrego hamowania. Innym objawem nadmier-

nego zużycia amortyzatora mogą być znaczne przechyły podczas jazdy w zakrętach, 

a na poprzecznych nierównościach efekt bujania, który przedłuża się w czasie oraz 

„nurkowanie” przodu auta podczas mocnego hamowania, czy wibrujący układ kie-

rowniczy. Widocznym objawem jest również nierównomierne zużycie opon.
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Fot. 39. Wyciek z amortyzatora

Nieprawidłowości jakie możemy ujawnić podczas wykonywania tej czynności:

−	 niepewne mocowanie amortyzatorów do podwozia lub osi, obluzowany amorty-

zator,

−	 amortyzator uszkodzony i wykazuje duże wycieki lub niewłaściwe działanie,

−	 brak amortyzatora.

3.8. Stan drążków skrętnych, drążków reakcyjnych, wahaczy i sworzni 
wahaczy

Kontroli dokonujemy w sposób organoleptyczny poprzez obserwację ruchu drążków, 

wahaczy i sworzni. Sprawdzamy elementy pod kątem ich ewentualnego pęknięcia czy 

obluzowania, jak też niedozwolonej, niebezpiecznej przeróbki (np. spawanie). Kontro-

lujemy czy elementy nie ocierają o inne elementy pojazdu. Dodatkowo sprawdzamy 

osłony gumowe czy nie są pęknięte lub poważnie zużyte, o czym świadczyć może 

wydobywający się z nich na zewnątrz smar.
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Fot. 40. Uszkodzenie drążka

Fot. 41. Uszkodzenie osłony gumowej sworznia wahacza
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Fot. 42. Uszkodzenie wahacza

Nieprawidłowości jakie możemy ujawnić podczas wykonywania tej czynności:

−	 niepewne mocowanie części do podwozia lub osi, prawdopodobieństwo obluzo-

wania, pogorszenie stabilności toru jazdy,

−	 uszkodzenie, pęknięcie lub nadmierna korozja elementu, wpływ na stabilność 

elementu lub jego pęknięcie,

−	 niebezpieczna przeróbka, niewystarczający odstęp od innych części pojazdu, układ 

nie działa,

−	 nadmierne zużycie sworznia, łożysk sworznia lub sworzni wahaczy, prawdopo-

dobieństwo obluzowania, pogorszenie stabilności toru jazdy,

−	 poważne zużycie osłony gumowej, brak lub pęknięcie osłony gumowej.

3.9. Stan zawieszenia pneumatycznego
Kontroli podlega sprawność działania zawieszenia pneumatycznego poprzez jego 

uruchomienie jak również obserwacja wskaźników kontrolnych na desce rozdzielczej. 

Najczęstsze nieprawidłowości, które można zaobserwować to nierówne wypozio-

mowanie pojazdu („przyklęk”), możliwy wypływ powietrza z układu.
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Fot. 43. Uszkodzenie poduszki układu pneumatycznego

Nieprawidłowości jakie możemy ujawnić podczas wykonywania tej czynności:

−	 układ nie działa,

−	 uszkodzenie, przeróbka lub zużycie dowolnego elementu w stopniu mogącym 

mieć niekorzystny wpływ na działanie układu,

−	 niebezpieczna przeróbka.
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