DIAGNOSTYKA I NAPRAWA ZAWIESZEN

Bilstein Airmatic

DORADCA TECHNICZNY
[HR WARSZAWA

W typowym zawieszeniu wystepuje za-
wsze uktad przegubowo potgczonych wa-
haczy, element sprezysty, czyli przewaz-
nie sprezyna $rubowa, rzadziej drgzek
skretny lub resor pidrowy i hydrauliczny
amortyzator. Elementy te w poszczegol-
nych konstrukcjach pojazdéw mniej lub
bardziej réznig sie miedzy sobg, jednak
zasada dziatania cafego uktadu pozo-
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staje niezmienna. Wahacze zapewniajg
stabilny kierunek prowadzenia kota, za-
daniem elementéw sprezystych jest ela-
styczne przenoszenie ciezaru samochodu
przez kota na podtoze, amortyzatory za$
ttumig pionowe drgania kot wzbudzane
nieréwnosciami drogi, aby utrzymywac
mozliwie stafg przyczepnos$¢ opon do jej
nawierzchni.

SPREZYNY STALOWE DAJA SIE ZASTEPOWAC PNEUMATYCZNYMI BEZ ZASADNICZYCH ZMIAN KONSTRUKC]I PODWOZIA
SAMOCHODU

ZAWIESZENIA WIEKSZOSCI MODELI WSPOECZESNYCH SAMOCHODOW
OSOBOWYCH MAJA BARDZO PODOBNA BUDOWE, LECZ NIE SA DZIEKI
TEMU DOSKONALE, WIEC INZYNIEROWIE FIRMY BILSTEIN JUZ OD DAWNA
PROBUJA ELIMINOWAC ICH WADY

Niezadowalajgce kompromisy

Uzytkowe cechy zawieszen, takie jak ich
roboczy skok i tzw. prze$wit, czyli wyso-
ko$¢ podwozia nad jezdnig, zalezg gtéw-
nie od fizycznych wifasciwosci sprezyn.
Wieksze wartosci tych parametréw uta-
twiajg bezpieczne pokonywanie wybo-
jow, a mniejsze ograniczajg niebezpiecz-
ng tendencje do przechyféw nadwozia na
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KLASYCZNE SYSTEMY ZMIANY PARAMETROW
ZAWIESZEN STOSOWANE PRZEZ FIRME BILSTEIN.
Z LEWE] — MECHANICZNA REGULACJA SPIRALNE]
SPREZYNY, Z PRAWE] — ELEKTRONICZNE STERO-
WANIE SILY TELUMIENIA AMORTYZATORA

zakretach. Z kolei mniejsza sifa ttumigca
amortyzatoréw zwieksza komfort jazdy,
a wieksza decyduje o lepszym kontakcie
két z droga, a wiec o bezpieczenstwie jaz-
dy. W standardowych zawieszeniach tak
dobiera sie sprezyny i amortyzatory, by
spetnia¢ te rozbiezne wymogi na jakim$
posrednim, kompromisowym poziomie.
Istota kompromisowych rozwigzan
sprowadza sie jednak do tego, iz rzadko
okazujg sie optymalne w konkretnych
warunkach. Dlatego w samochodach
sportowych i tuningowanych stosuje sie
zawieszenia 0 mniejszym skoku i z sil-
niej ttumigcymi, ,twardszymi” amortyza-
torami, co ogranicza ich przydatno$¢ do
jazdy po gorszych nawierzchniach. Nie-
dogodnos$¢ te w znacznym stopniu tago-
dza sprezyny i amortyzatory o zmiennych
charakterystykach, regulowanych manu-
alnie z osobna dla kazdego kofa, a wiec
wyfacznie na postojach. Wyjatek stano-
wig tu nowoczesne amortyzatory z samo-
czynnie dziatajacg centralng, elektronicz-
ng regulacjg ich wewnetrznych zawordéw.
W konstruowaniu wszelkich tego ro-
dzaju systemoéw regulacyjnych firma Bil-
stein ma bardzo bogate do$wiadczenie,
lecz ze zrozumiatych wzgledéw nie daje
sie ono (poza wspomnianymi elektro-
zaworami) przenie$¢ bezposrednio do
pojazdéw luksusowych. Jednak wielo-
letnia wspdtpraca z projektantami i pro-
ducentami samochodow marki Mercedes
pozwala pozna¢ dogfebnie oczekiwania
i preferencje ich uzytkownikéw. W efek-

cie inzynierowie obu zainteresowanych
firm pofaczyli zalety znanego skadinad za-
wieszenia ze sprezynami pneumatyczny-
mi oraz amortyzatoréw z regulowang sitg
ttumienia w  zintegrowanym podzespo-
le resorujgco-ttumigcym, nazwanym Air-
matic Dual Control z racji podwojnego ste-
rowania jego sprezystoscig i ttumieniem.

Zalety i wady
pneumatycznych resoréw
Sprezyny stalowe majg statg, konstruk-
cyjnie nadang im charakterystyke, czyli
zaleznos$¢ ich ugiecia od warto$ci dziata-
jacej na nie sity $ciskajgcej. Przewaznie
ma ona przebieg liniowy, wprost propor-
cjonalny. Tylko w niektérych wykona-
niach specjalnych nadaje sie im charak-
terystyke zmienng, gtéwnie progresywng
o sztywnosci zwiekszajace] sie wraz ze
wzrostem obcigzenia. Efekt ten uzyskuje
sie dzieki zastosowaniu kilku kolejnych
spiral zwinietych z drutéw sprezystych
o réznych przekrojach albo poprzez zwi-
niecie jednej spirali z preta o zmiennym
przekroju, zwezajgcego sie ku koncom.
Pneumatyczny element  sprezysty
dziata na zasadzie sprezenia i rozprezenia
gazu wypetniajgcego elastyczny miech
(w ciezkich pojazdach uzytkowych) lub
cylinder szczelnie zamkniety ruchomym
ttokiem, sprzezonym  kinematycznie
z wahaczem zawieszenia. W jednym
i drugim wariancie istnieje mozliwos¢
zmiany poczatkowego (spoczynkowego)
ci$nienia panujgcego wewnatrz pneu-

40 mm

60 mm

L b LE

Skosne ustawienie zawieszen, np. przednie 60 mm, a tylne 40 mm od
skrajnej dolnej pozycji, nadaje sylwetce nadwozia sportowy wyglad

30 mm

30 mm

L b LE

Przy réwnej pozycji zawieszen, np. 30/30 mm, sylwetka nadwozia ma nadal
sportowy wyglad, lecz nie odbywa sig to kosztem komfortu jazdy

30-50 mm

30-50 mm

L -

Regulowana wysokos¢ zawieszen na obu osiach, np. 30-50 mm, pozwala
uzytkownikowi samochodu dostosowywac podwozie do wtasnych upodoban

oraz aktualnych warunkéw jazdy

TUNINGOWE MODYFIKACJE ZAWIESZEN

sprezyna
powietrzna

odbgj

ogranicznik
rozciagania

ttok roboczy

zawor denny
tlok rozdzielczy

zawor elektro-
magnetyczny

KONSTRUKCJA
PNEUMATYCZNE]

KOLUMNY

AMORTYZUJACO-

RESORUJACE]
BILSTEIN

KOLUMNA Z ELEKTRONICZNIE
STEROWANYM AMORTYZATOREM

I PNEUMATYCZNA SPREZYNA O REGU-
LOWANYM CISNIENIU WEWNETRZNYM

matycznej sprezyny za pomocg zewnetrz-
nej sprezarki i zaworu upustowego.
Cisnienie wyzsze element ten usztywnia
i wydtuza, a nizsze — zmiekcza i skraca.
Przy stafej ilosci gazu pneumatyczne re-
sory majg nieliniowg charakterystyke,
zalezng nie tylko od warto$ci obcigzenia,
lecz takze od szybkosci jego zmian oraz
od skutecznos$ci chtodzenia.
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