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Amortyzatory w pojazdach drogowych (cz.1V)

Wymiana konstrukc
dwururowej na jednorurowa

RYS. 1. JEDNO-
RUROWA KOLUMNA
MCPHERSONA:

A — USZCZELNIENIE,
B — ELEMENTY SLIZ-
GOWE, C - GNIAZ-
DO OPOROWE
SPREZYNY

CARLOS PANZIERI

KONSULTANT TECHNICZNY

EMMETEC

MODYFIKACJA TAKA BYWA CZESTO STOSOWANA W CELACH TUNINGOWYCH,
PONIEWAZ ZASTAPIENIE ZAMONTOWANEGO FABRYCZNIE AMORTYZATORA
DWURUROWEGO SPECJALNYM JEDNORUROWYM UMOZLIWIA POZADANA ZMIA-
NE CHARAKTERYSTYKI ZAWIESZENIA
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RYS. 2. PRZEKROJ I WYMIARY
JEDNORUROWE] KOLUMNY
MC. PHERSONA ZBUDOWANE]
Z CZESCI MARKI EMMETEC:
1. NAKRETKA GORNA BLO-
KUJACA KIELICH NA CYLIN-
DRZE (ZAPOBIEGA STUKOM

I WIBRACJOM), 2. KIELICH Z
PEYTA OPOROWA SPREZYNY,
3. ZAMKNIECIE CYLINDRA, 4.
SEPARATOR, 5. CYLINDER, 6.
TLOK Z ZAWORAMI, 7. TULEJE
SLIZGOWE, 8. PROWADNICA
TLOCZYSKA, 9. NAKRETKA
MOCUJACA TEOCZYSKO DO
KORPUSU
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Przed dokonaniem wyboru konkretne-
go modelu nowego amortyzatora nalezy
ustali¢ jego wymagane zasadnicze, state
wymiary, ktére w przypadku amortyzato-
row jednorurowych zastosowanych jako
kolumny McPhersona przedstawione
zostaty na rys. 2. W obliczeniach zmo-
dyfikowanej  konstrukgji
uwzglednia sie ich warto$ci nadane przez
producenta, gdyz nie moga one ulega¢
pézniejszym zmianom. Przy uzyciu cze-
$ci Emmetec state wymiary jednorurowej
kolumny McPhersona z ttokiem o $redni-
cy 36 mm odpowiadajg w przyblizeniu
podanym na tym rysunku. Wida¢ na nim,
iz maksymalna catkowita dtugo$¢ amor-
tyzatora (od nakretki do nakretki) stanowi
sume wymiaréw statych (ok. 125 mm)
powiekszong o dwukrotng warto$¢ sko-
ku ttoka. Zatem po ustaleniu statych wy-
miaréw amortyzatora, jedyng jego cechg
zmienng pozostaje dtugos¢ skoku.

zawieszenia

Wymiarowanie McPhersona

Przy ustalaniu danych wymiarowych no-
wej kolumny McPhersona o konstrukcji
jednorurowej najprosciej jest oprze¢ sie
na wymiarach oryginalnego amortyza-
tora, z reguty dwururowego. Jego catko-
witg dtugos¢ nalezy zmierzy¢ od miejsca
wejscia ttoczyska w gniazdo nosnej kon-

strukcji nadwozia do potaczenia korpusu
amortyzatora ze zwrotnica i piastg kofa.

Przypusémy, ze oryginalny amorty-
zator dwururowy (rys. 3a) ma korpus
dtugi na 425 mm, skok ttoka 210 mm,
a ttoczysko przy catkowitym wyciagnie-
ciu wystaje z niego na 250 mm, co daje
tacznie 675 mm. Jesli chcemy zacho-
wac oryginalng wysoko$¢ pojazdu, nie
ma powodu, by skraca¢ lub wydtuza¢
skok ttoka amortyzatora jednorurowe-
go (rys. 3b). Trzeba wiec dobra¢ nowy
amortyzator o takiej samej maksymalnej
dfugosci, tj. 675 mm w pefnym rozcia-
gnieciu.

W ramach niezbednych obliczeh odej-
mujemy od 675 mm wymiary stafe réw-
ne 125 mm, a otrzymamy 550 mm. Gdy
podzielimy te liczbe przez 2, otrzymamy
skok tfoka wynoszacy 275 mm, a konse-
kwencji tez zaréwno dfugo$¢ wysuniecia
ttoczyska przy catkowitym rozciggnieciu
amortyzatora oraz wielko$¢ wewnetrznej
przestrzeni cylindra zajmowanej przez
ttoczysko.

Jednak nowy amortyzator przy zacho-
waniu maksymalnej dtugosci 675 mm
skok zwiekszony
2210 mm do 275 mm. To stwarza ryzy-
ko, iz przy maksymalnym ugieciu zawie-
szenia opona bedzie ociera¢ o nadkole.

ma rownoczesnie
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RYS. 3.

A. ORYGINALNY AMORTY-
ZATOR DWURUROWY;

B. AMORTYZATOR JEDNO-
RUROWY O TE] SAME]
MAKSYMALNE] DEU-

GOSCI, LECZ ZE ZBYT
DUZYM SKOKIEM PRZY
SCISKANIU;

C. TEN SAM AMORTYZATOR
Z WYDLUZONYM CYLIN-
DREM I TULEJA OGRA-
NICZAJACA SKOK PRZY
SCISKANIU (TA SAMA
DLUGOSC MAKSYMALNA
I TEN SAM SKOK PRZY
SCISKANIU;

D. TEN SAM AMORTYZATOR
Z CYLINDREM SKROCO-
NYM O 30 MM W CELU
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OBNIZENIA POJAZDU

Trzeba zatem efekty btednie wprowadzo-
nej modyfikacji odpowiednio skorygo-
wac. W tym celu trzeba pozostawic nie-
zmieniong maksymalng dfugos¢ amor-
tyzatora 675 mm i zredukowa¢ skok
0 65 mm, czyli z 275 mm do pier-
wotnych 210 mm (rys. 3c). Wymaga
to podzielenia tychze 65 mm przez 2,
co daje 32,5 mm, o ktére nalezy wy-
dtuzy¢ zaréwno cylinder amortyzato-
ra, jak i korpus kolumny McPhersona.
Skok ttoka trzeba ograniczy¢ wysoka na
65 mm stalowg tulejg, oddzielajgca go
od prowadnicy ttoczyska. Dzieki temu
zachowamy niezmieniong maksymalng
dtugos$¢ amortyzatora i uzyskamy zwiek-
szenie jego sztywnosci podczas Sciska-

nia. Ponadto potgczenie cylindra amor-
tyzatora z korpusem kolumny stanie sie
sztywniejsze w kierunku poprzecznym.

Zmniejszanie przeswitu

Jezeli obnizymy pojazd o 30 mm poprzez
wymiane sprezyn zawieszenia, to przy za-
chowaniu pierwotnych wymiaréw amorty-
zatora jego skok przy $ciskaniu stanie sie
krétszy 0 30 mm, co zmniejszy stabilno$c¢
jazdy na niespdjnej lub mokrej nawierzch-
ni, obnizy tez komfort podrézowania. Naj-
lepszym rozwigzaniem jest w tej sytuacji
odpowiednie skrécenie o co najmniej
30 mm zaréwno cylindra amortyzatora,
jak i korpusu kolumny (rys. 3d). W efekcie
o te samg dtugos¢ trzeba tez skroci¢ tto-

czysko, aby tfok przy maksymalnym ugie-
ciu zawieszenia nie uderzat w separator.

Otrzymamy w ten sposéb amortyza-
tor, ktéry w poréwnaniu z oryginalnym
bedzie miat taki sam skok przy Sciskaniu,
zapewniajgc minimum komfortu, a skok
przy rozcigganiu zostanie ograniczony
dtugoscia dystansowej tulei.

Z zastosowania podobnej, a nawet
jeszcze dtuzszej tulei wynikajg tez prze-
waznie bardzo duze wartosci statych
wymiaréw oryginalnych amortyzatoréw
dwururowych. Tam stuzy ona przede
wszystkim  zwiekszeniu  wytrzymatosci
ttoczyska na zginanie, lecz daje tez te
korzy$¢ uboczng, iz zastgpienie amorty-
zatora dwururowego o statych wymiarach
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255 mm jednorurowym o statych wymia-
rach 125 mm jest stosunkowo proste.

Sprawa bardziej sie komplikuje
w przypadku amortyzatorow pracujg-
cych bez obcigzeh poprzecznych. Brak
wewnetrznych  usztywnien  ttoczyska
(bedacych réwnoczes$nie ogranicznikami
skoku) sprawia, ze oryginalne amorty-
zatory dwururowe majg state wymiary
mniejsze niz stosowane w ich miejsce
konstrukcje  jednorurowe.  Wowczas
zmniejsza sie ich skok albo przy ugie-
ciu zawieszenia ze szkodg dla komfortu
albo przy rozcigganiu, co ogranicza ttu-
mienie drgan. Mozna tez szuka¢ rozwig-
zah kompromisowych, odejmujac po
troche ze skoku przy $ciskaniu i rozcig-
ganiu badz przenie$¢ separator do od-
dzielnego zbiornika, uzyskujgc okoto
10-15 mm dodatkowego skoku ttoka.

W niektérych konstrukcjach zawie-
szen (np. tylnego w modelach Peugeot
106 i Citroén Saxo) oryginalny amorty-
zator jest tak krétki, ze przy zastgpieniu
g0 jednorurowym oddzielny zbiornik staje
sie koniecznoscia.

Szczegodty konstrukciji

Kielich stanowigcy gérne zamkniecie cy-
lindra amortyzatora i réwnoczes$nie ptyte
oporowg sprezyny moze by¢ wykonywa-
ny na trzy rézne sposoby (rys. 4).

RYS. 4. GORNE KIELICHY JEDNORUROWYCH
KOLUMN MCPHERSONA, OD LEWEJ: JEDNO-
ELEMENTOWY O MAKSYMALNE] WYTRZYMALOSCI,
SPAWANY Z DWU CZESCI (NAJBARDZIE] EKONO-
MICZNY W PRODUKC]JI | Z POLACZENIEM
GWINTOWO-SPAWANYM, NAJDROZSZYM, LECZ
ZAPEWNIAJACYM WYSOKA WYTRZYMALOSC I DO-
BRE WYKONCZENIE POWIERZCHNI WEWNETRZNE]

Teoretycznie najlepszym rozwigzaniem
jest jego konstrukcja jednoczesciowa,
poniewaz odznacza sie najwiekszg wy-
trzymatoscia, lecz w praktyce nie zawsze
udaje sie utrzymac¢ powtarzalng jakos¢
wewnetrznego wykonczenia tego elemen-
tu, co sprawia, iz amortyzatory z tej samej
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RYS. 5. OTWOR DO ZWIEKSZANIA
CISNIENIA GAZU W AMORTYZATORZE
MOZE BYC ZAMYKANY GWINTOWANA
ZASLEPKA, ALBO SILIKONOWA ZATYCZKA

RYS. 6. GWINTOWANA ZASLEPKA Z SILI-
KONOWA ZATYCZKA DAJE MOZLIWOSC
ZWIEKSZENIA CISNIENIA AZOTU PRZEZ
JEGO POMPOWANIE ZA POMOCA DRA-
ZONE] IGtY PRZEKEUWAJACE] SILIKON

produkcyjnej serii mogg mie¢ rézng kali-
bracje. Kielich spawany z dwdch czesci
jest najtanszy w produkcji, a rownoczes$nie
umozliwia doktadng obrobke powierzchni
wewnetrznej. Pofaczenie gwintowo-spa-
wane tych samych dwu czesci jest pre-
ferowane przez firme Emmetec jako pod
kazdym wzgledem najlepsze, cho¢ réw-
niez najbardziej kosztowne.

Oméwione poprzednio w tym cy-
klu artykutéw metody profesjonalnej
kompensacji obnizonego cisnienia azo-
tu w amortyzatorach okazujg sie nie-
zbyt wygodne w warunkach polowych,
np. na torze wyscigowym. Sg jednak inne
rozwigzania umozliwiajgce wykonanie
takiej operacji. Najprostsze z nich pole-
ga na umieszczenie stalowego zaworu
w kielichu zmykajgcym cylinder. Ma ono
jednak takze istotne wady. Zawor jest
bowiem szczegdlnie narazony na uderze-
nia, a nieumiejetna jego obstuga konczy
sie czesto catkowitym wypuszczeniem
gazu. Szczelno$¢ zaworu tez nie zawsze
jest optymalna.

Inne rozwigzanie polega na zamyka-
niu otworu gwintowang zaslepka, dostep-
na tylko dla profesjonalistéw dysponuja-
cych odpowiednim sprzetem (rys. 5).
W jeszcze innym (rys. 6) wspomniang
zaslepke zastgpiono zatyczkg sylikono-
wg, osadzong w gwintowanej tulejce.
Jest tez odmiana tego rodzaju zawo-
row, w ktorej wkfad silikonowy znajduje
sie bezposrednio w otworze, a do jego
gniazda dociska go dodatkowa S$ruba.
Dla zmniejszenia ci$nienia w amortyza-
torze wystarczy lekko odkreci¢ tulejke lub

Srube. Dla zwiekszenia natomiast trzeba
przebi¢ silikon za pomocg drazonej igly
podtagczonej do manometru i do butli
z azotem. Do przeprowadzenia operacji
stuzg specjalne narzedzia (rys. 7).

Trzy rézne sposoby stosowane sg takze
do zamykania cylindréw amortyzatoréw
gazowych. Najmniej bezpieczne jest mo-
cowanie prowadnicy tfoczyska do cylindra
pojedynczym pierécieniem Segera, ponie-
waz ich wyjecie powoduje niekontrolo-
wane wyrzucenie prowadnicy i ttoczyska
na zewnatrz. Wade te ogranicza zastoso-
wanie dwadch takich pierscieni: jednego
przed, a drugiego za prowadnicg. Za roz-
wigzanie najdoskonalsze uznac trzeba po-
faczenie wewnetrznego pierscienia Segera
i nakretki zewnetrznej (rys. 8).

RYS. 7. SPECJALNE
NARZEDZIE EMMETEC
99-810 DO ZWIEKSZANIA
CISNIENIA W AMORTYZATORACH
JEDNORUROWYCH ZAMKNIETYCH
SILIKONOWA ZATYCZKA
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RYS. 8. DOSTARCZANE PRZEZ FIRME
EMMETEC ELEMENTY ZAMKNIECIA
AMORTYZATOROW JEDNORUROWYCH
36MM: PROWADNICA, PIERSCIEN SEGE-
RA I NAKRETKA

Cata jednorurowa kolumna McPherso-
na (rys. 1) sktada sie z korpusu bedace-
go stalowg rurg z zewnetrznym gwintem
M52X1,5 wspotpracujgcym z nakretkg
i przeciwnakretka. Jezeli samochdd prze-
znaczony jest do jazdy terenowej, zaleca
sie nakretki z gwintem o duzym skoku
i profilu trapezoidalnym.

Whnetrze korpusu musi mie¢ $redni-
ce 44 mm, odpowiednig dla $lizgowych
panewek (Emmetec 05-301), utatwiaja-
cych przesuwanie sie rurowego cylindra
amortyzatora. Musi by¢ tez zamkniete
uszczelkg zapobiegajacg  przenikaniu
zanieczyszczen i wyciekom smaru (pa-
newki powinny by¢ obficie smarowane
smarem litowym).

Wiecej informacji na stronie www.em-
metec.com lub www.fapolska.pl dystrybu-
tora produktéw Emmetec w Polsce.
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