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Amortyzatory w pojazdach drogowych (cz.IV)

Wymiana konstrukcji  
dwururowej na jednorurową

Przed dokonaniem wyboru konkretne-
go modelu nowego amortyzatora należy 
ustalić jego wymagane zasadnicze, stałe 
wymiary, które w przypadku amortyzato-
rów jednorurowych zastosowanych jako 
kolumny McPhersona przedstawione 
zostały na rys. 2. W obliczeniach zmo-
dyfikowanej konstrukcji zawieszenia 
uwzględnia się ich wartości nadane przez 
producenta, gdyż nie mogą one ulegać 
późniejszym zmianom. Przy użyciu czę-
ści Emmetec stałe wymiary jednorurowej 
kolumny McPhersona z tłokiem o średni-
cy 36 mm odpowiadają w przybliżeniu 
podanym na tym rysunku. Widać na nim, 
iż maksymalna całkowita długość amor-
tyzatora (od nakrętki do nakrętki) stanowi 
sumę wymiarów stałych (ok. 125 mm) 
powiększoną o dwukrotną wartość sko-
ku tłoka. Zatem po ustaleniu stałych wy-
miarów amortyzatora, jedyną jego cechą 
zmienną pozostaje długość skoku.

Wymiarowanie McPhersona
Przy ustalaniu danych wymiarowych no-
wej kolumny McPhersona o konstrukcji 
jednorurowej najprościej jest oprzeć się 
na wymiarach oryginalnego amortyza-
tora, z reguły dwururowego. Jego całko-
witą długość należy zmierzyć od miejsca 
wejścia tłoczyska w gniazdo nośnej kon-

strukcji nadwozia do połączenia korpusu 
amortyzatora ze zwrotnicą i piastą koła.

Przypuśćmy, że oryginalny amorty-
zator dwururowy (rys. 3a) ma korpus 
długi na 425 mm, skok tłoka 210 mm, 
a tłoczysko przy całkowitym wyciągnię-
ciu wystaje z niego na 250 mm, co daje 
łącznie 675 mm. Jeśli chcemy zacho-
wać oryginalną wysokość pojazdu, nie 
ma powodu, by skracać lub wydłużać 
skok tłoka amortyzatora jednorurowe-
go (rys. 3b). Trzeba więc dobrać nowy 
amortyzator o takiej samej maksymalnej 
długości, tj. 675 mm w pełnym rozcią-
gnięciu.

W ramach niezbędnych obliczeń odej-
mujemy od 675 mm wymiary stałe rów-
ne 125 mm, a otrzymamy 550 mm. Gdy 
podzielimy tę liczbę przez 2, otrzymamy 
skok tłoka wynoszący 275 mm, a konse-
kwencji też zarówno długość wysunięcia 
tłoczyska przy całkowitym rozciągnięciu 
amortyzatora oraz wielkość wewnętrznej 
przestrzeni cylindra zajmowanej przez 
tłoczysko.

Jednak nowy amortyzator przy zacho-
waniu maksymalnej długości 675 mm  
ma równocześnie skok zwiększony 
z 210 mm do 275 mm. To stwarza ryzy-
ko, iż przy maksymalnym ugięciu zawie-
szenia opona będzie ocierać o nadkole. 

Carlos Panzieri
Konsultant techniczny 
EMMETEC

Modyfikacja taka bywa często stosowana w celach tuningowych, 
ponieważ zastąpienie zamontowanego fabrycznie amortyzatora 
dwururowego specjalnym jednorurowym umożliwia pożądaną zmia-
nę charakterystyki zawieszenia
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Rys. 2. Przekrój i wymiary 
jednorurowej kolumny 
Mc. Phersona zbudowanej 
z części marki Emmetec:
1. nakrętka górna blo­
kująca kielich na cylin­
drze (zapobiega stukom 
i wib racjom), 2. kielich z 
płytą oporową sprężyny, 
3. zamknięcie cylindra, 4. 
separator, 5. cylinder, 6. 
tłok z zaworami, 7. tuleje 
ślizgowe, 8. prowadnica 
tłoczyska, 9. nakrętka 
mocująca tłoczysko do 
korpusu

Rys. 1. Jedno­
rurowa kolumna 
McPhersona:  
A – uszczelnienie, 
B – elementy śliz­
gowe, C – gniaz­ 
do oporowe  
sprężyny
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Trzeba zatem efekty błędnie wprowadzo-
nej modyfikacji odpowiednio skorygo-
wać. W tym celu trzeba pozostawić nie-
zmienioną maksymalną długość amor-
tyzatora 675 mm i zredukować skok  
o 65 mm, czyli z 275 mm do  pier-
wotnych 210 mm (rys. 3c). Wymaga 
to podzielenia tychże 65 mm przez 2, 
co daje 32,5 mm, o które należy wy-
dłużyć zarówno cylinder amortyzato-
ra, jak i korpus kolumny McPhersona. 
Skok tłoka trzeba ograniczyć wysoką na 
65 mm stalową tuleją, oddzielającą go 
od prowadnicy tłoczyska. Dzięki temu 
zachowamy niezmienioną maksymalną 
długość amortyzatora i uzyskamy zwięk-
szenie jego sztywności podczas ściska-

nia. Ponadto połączenie cylindra amor-
tyzatora z korpusem kolumny stanie się 
sztywniejsze w kierunku poprzecznym.

Zmniejszanie prześwitu
Jeżeli obniżymy pojazd o 30 mm poprzez 
wymianę sprężyn zawieszenia, to przy za-
chowaniu pierwotnych wymiarów amorty-
zatora jego skok przy ściskaniu stanie się 
krótszy o 30 mm, co zmniejszy stabilność 
jazdy na niespójnej lub mokrej nawierzch-
ni, obniży też komfort podróżowania. Naj-
lepszym rozwiązaniem jest w tej sytuacji 
odpowiednie skrócenie o co najmniej  
30 mm zarówno cylindra amortyzatora, 
jak i korpusu kolumny (rys. 3d). W efekcie 
o tę samą długość trzeba też skrócić tło-

czysko, aby tłok przy maksymalnym ugię-
ciu zawieszenia nie uderzał w se parator.

Otrzymamy w ten sposób amortyza-
tor, który w porównaniu z oryginalnym 
będzie miał taki sam skok przy ściskaniu, 
zapewniając minimum komfortu, a skok 
przy rozciąganiu zostanie ograniczony 
długością dystansowej tulei. 

Z zastosowania podobnej, a nawet 
jeszcze dłuższej tulei wynikają też prze-
ważnie bardzo duże wartości stałych 
wymiarów oryginalnych amortyzatorów 
dwururowych. Tam służy ona przede 
wszystkim zwiększeniu wytrzymałości 
tłoczyska na zginanie, lecz daje też tę 
korzyść uboczną, iż zastąpienie amorty-
zatora dwururowego o stałych wymiarach 

Rys. 3.  
a.  oryginalny amorty­

zator dwururowy; 
b.  amortyzator jedno­

rurowy o tej samej 
maksymalnej dłu­
gości, lecz ze zbyt 
dużym skokiem przy 
ściskaniu; 

c. ten sam amortyzator 
z wydłużonym cylin­
drem i tuleją ogra­
niczającą skok przy 
ściskaniu (ta sama 
długość maksymalna 
i ten sam skok przy 
ściskaniu; 

d. ten sam amortyzator 
z cylindrem skróco­
nym o 30 mm w celu 
obniżenia pojazdu
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Cała jednorurowa kolumna McPherso-
na (rys. 1) składa się z korpusu będące-
go stalową rurą z zewnętrznym gwintem 
M52X1,5 współpracującym z nakrętką 
i przeciwnakrętką. Jeżeli samochód prze-
znaczony jest do jazdy terenowej, zaleca 
się nakrętki z gwintem o dużym skoku 
i profilu trapezoidalnym.  

Wnętrze korpusu musi mieć średni-
cę 44 mm, odpowiednią dla ślizgowych 
panewek (Emmetec 05-301), ułatwiają-
cych przesuwanie się rurowego cylindra 
amortyzatora. Musi być też zamknięte 
uszczelką zapobiegającą przenikaniu 
zanieczyszczeń i wyciekom smaru (pa-
newki powinny być obficie smarowane 
smarem litowym).

Więcej informacji na stronie www.em-
metec.com lub www.fapolska.pl dystrybu-
tora produktów Emmetec w Polsce.       n R
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produkcyjnej serii mogą mieć różną kali-
brację. Kielich spawany z dwóch części 
jest najtańszy w produkcji, a równocześnie 
umożliwia dokładną obróbkę powierzchni 
wewnętrznej. Połączenie gwintowo-spa-
wane tych samych dwu części jest pre-
ferowane przez firmę Emmetec jako pod 
każdym względem najlepsze, choć rów-
nież najbardziej kosztowne.

Omówione poprzednio w tym cy-
klu artykułów metody profesjonalnej 
kompensacji obniżonego ciśnienia azo-
tu w amortyzatorach okazują się nie-
zbyt wygodne w warunkach polowych,  
np. na torze wyścigowym. Są jednak inne 
rozwiązania umożliwiające wykonanie 
takiej operacji. Najprostsze z nich pole-
ga na umieszczenie stalowego zaworu 
w kielichu zmykającym cylinder. Ma ono  
jednak także istotne wady. Zawór jest 
bowiem szczególnie narażony na uderze-
nia, a nieumiejętna jego obsługa kończy 
się często całkowitym wypuszczeniem 
gazu. Szczelność zaworu też nie zawsze 
jest optymalna. 

Inne rozwiązanie polega na zamyka-
niu otworu gwintowaną zaślepką, dostęp-
ną tylko dla profesjonalistów dysponują-
cych odpowiednim sprzętem (rys. 5). 
W jeszcze innym (rys. 6) wspomnianą 
zaślepkę zastąpiono zatyczką sylikono-
wą, osadzoną w gwintowanej tulejce. 
Jest też odmiana tego rodzaju zawo-
rów, w której wkład silikonowy znajduje 
się bezpośrednio w otworze, a do jego 
gniazda dociska go dodatkowa śruba. 
Dla zmniejszenia ciśnienia w amortyza-
torze wystarczy lekko odkręcić tulejkę lub 

255 mm jednorurowym o stałych wymia-
rach 125 mm jest stosunkowo proste.

Sprawa bardziej się komplikuje 
w przypadku amortyzatorów pracują-
cych bez obciążeń poprzecznych. Brak 
wewnętrznych usztywnień tłoczyska 
(będących równocześnie ogranicznikami 
skoku) sprawia, że oryginalne amorty-
zatory dwururowe mają stałe wymiary 
mniejsze niż stosowane w ich miejsce 
konstrukcje jednorurowe. Wówczas 
zmniejsza się ich skok albo przy ugię-
ciu zawieszenia ze szkodą dla komfortu 
albo przy rozciąganiu, co ogranicza tłu-
mienie drgań. Można też szukać rozwią-
zań kompromisowych, odejmując po 
trochę ze skoku przy ściskaniu i rozcią-
ganiu bądź przenieść separator do od-
dzielnego zbiornika, uzyskując około  
10-15 mm dodatkowego skoku tłoka.

W niektórych konstrukcjach zawie-
szeń (np. tylnego w modelach Peugeot 
106 i Citroën Saxo) oryginalny amorty-
zator jest tak krótki, że przy zastąpieniu 
go jednorurowym oddzielny zbiornik staje 
się koniecznością.

Szczegóły konstrukcji
Kielich stanowiący górne zamknięcie cy-
lindra amortyzatora i równocześnie płytę 
oporową sprężyny może być wykonywa-
ny na trzy różne sposoby (rys. 4).

Rys. 4. Górne kielichy jednorurowych  
kolumn McPhersona, od lewej: jedno­ 
elementowy o maksymalnej wytrzymałości, 
spawany z dwu części (najbardziej ekono­
miczny w produkcji i z połączeniem  
gwintowo­spawanym, najdroższym, lecz  
zapewniającym wysoką wytrzymałość i do­
bre wykończenie powierzchni wewnętrznej

Teoretycznie najlepszym rozwiązaniem 
jest jego konstrukcja jednoczęściowa, 
ponieważ odznacza się największą wy-
trzymałością, lecz w praktyce nie zawsze 
udaje się utrzymać powtarzalną jakość 
wewnętrznego wykończenia tego elemen-
tu, co sprawia, iż amortyzatory z tej samej 

Rys. 5. Otwór do zwiększania 
ciśnienia gazu w amortyzatorze 
może być zamykany gwintowaną 
zaślepką, albo silikonową zatyczką

Rys. 6. Gwintowana zaślepka z sili­
konową zatyczką daje możliwość 
zwiększenia ciśnienia azotu przez 
jego pompowanie za pomocą drą­
żonej igły przekłuwającej silikon

Rys. 7. Specjalne  
narzędzie Emmetec  

99­810 do zwiększania  
ciśnienia w amortyzatorach  

jednorurowych zamkniętych 
silikonową zatyczką 

Rys. 8.  Dostarczane przez firmę 
Emmetec elementy zamknięcia 
amortyzatorów jednorurowych 
36mm: prowadnica, pierścień Sege­
ra i nakrętka

śrubę. Dla zwiększenia natomiast trzeba 
przebić silikon za pomocą drążonej igły 
podłączonej do manometru i do butli 
z azotem.  Do przeprowadzenia operacji 
służą specjalne narzędzia (rys. 7). 

Trzy różne sposoby stosowane są także 
do zamykania cylindrów amortyzatorów 
gazowych. Najmniej bezpieczne jest mo-
cowanie prowadnicy tłoczyska do cylindra 
pojedynczym pierścieniem Segera, ponie-
waż ich wyjęcie powoduje niekontrolo-
wane wyrzucenie prowadnicy i tłoczyska 
na zewnątrz. Wadę tę ogranicza zastoso-
wanie dwóch takich pierścieni: jednego 
przed, a drugiego za prowadnicą. Za roz-
wiązanie najdoskonalsze uznać trzeba po-
łączenie wewnętrznego pierścienia Segera 
i nakrętki zewnętrznej (rys. 8).


