
Autonaprawa | Październik 2014

42 | TECHNICZNE PODSTAWY ZAWODU | MECHANIKA

Autonaprawa | Październik 2014

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 umieszczeniu 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 silikonową, 
osadzoną w gwintowanej tulejce. Jest też 
odmiana tego rodzaju zaworów, w której 
wkład silikonowy znajduje się bezpośred-
nio w otworze, a do jego gniazda dociska 
go dodatkowa śruba. Dla zmniejszenia 
ciśnienia w amortyzatorze wystarczy lek-
ko odkręcić tulejkę lub śrubę. Dla zwięk-

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 roz
wiązań kompromisowych, odejmując 
po trochę ze skoku przy ściskaniu i roz
ciąganiu 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  
gwintowo-spawanym, 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  

99-810 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

szenia natomiast trzeba przebić silikon 
za pomocą drążonej igły podłączonej do 
manometru i do butli z azotem. Do prze-
prowadzenia operacji służą specjalne na-
rzędzia (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).
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Nakładem Wydawnictwa Technotransfer ukazał się  
uniwersalny, bogato ilustrowany podręcznik  
nowoczesnego blacharstwa samochodowego.  

Jego autorem jest Toni Seidel, wybitny ekspert w tej dziedzinie, szeroko znany  
w warsztatowej branży jako instruktor prowadzący specjalistyczne szkolenia,  
a także stały współpracownik miesięcznika Autonaprawa.

Liczba stron 208, oprawa twarda, cena 48 zł

Książkę można zamówić ze strony www.e-autonaprawa.pl

Książki WKŁ w e-autonaprawie 10%taniej
✔ 	 Wejdź na stronę: 
	 www.e-autonaprawa.pl
✔ 	 Wybierz przycisk KSIĄŻKI
✔ 	 Przejrzyj katalog
✔ 	 Zaznacz interesujące Cię 
	 pozycje 
✔ 	 Kup, nie odchodząc od komputera!


