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zaletę, że nie wymaga skracania cylindra 
wewnętrznego. 

Zamknięcie za pomocą wywinięcia 
kołnierza nie wiąże się z zastosowaniem 
szczególnie trudnej obróbki ani z uży-
ciem dodatkowych elementów. Jest więc 
najtańszym systemem, lecz wymaga od-
powiedniego urządzenia do formowania 
kołnierzy, opłacalnego tylko przy pracach 
seryjnych, a nie w warunkach rzemieślni-
czych. Nie pozwala też na ponowne otwar-
cie i powtórną regenerację amortyzatora. 

Najbardziej złożony i najdroższy system 
to tuleja gwintowana (rys. 12), stosowany 
wówczas, kiedy nie ma innej możliwości, 
np. gdy amortyzator został zamknięty po-
przez spawanie i żeby go otworzyć, trzeba 
odciąć kawałek o długości przynajmniej 
3 centymetrów. W tym wypadku należy 
przywrócić pierwotną długość korpusu 
poprzez przyspawanie żelaznej tulei. Tule-
ję do korpusu można przyspawać metodą 
acetylenową lub TIG (połączenie zdecy-
dowanie bardziej wytrzymałe), ale nale-
ży uważać, żeby nie przegrzać cylindra 
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Zamykanie korpusów
Po wykonaniu cięcia otwierającego wyj-
muje się tłoczysko, wraz z którym zosta-
je usunięta także prowadnica, cylinder 
wewnętrzny oraz zawór denny. Pozosta-
je więc pusty korpus, co można wyko-
rzystać do wykonania nowego systemu 
zamknięcia. Najczęściej stosowanym 
i najprostszym rozwiązaniem jest w tym 
wypadku wewnętrzne gwintowanie kor-
pusu. Umożliwia ono jego zamknięcie 
pierścieniem zewnętrznie gwintowanym. 

Rys. 8. Otwarcie na tokarce zapewnia łatwiej-
sze powtórne zamknięcie, lecz maszyna musi 
mieć odpowiednio duży przelot w głowicy

Rys. 10. Gwintownik prowadzony przez środ-
kownik umożliwia wykonywanie gwintów  
w korpusach zarówno ręcznie, jak i na tokarce

Gwintowanie może zostać wykonane:
	ręcznie za pomocą gwintownika 

z pokrętłem i środkownika (rys. 10) 
umożliwiającego gwintowanie zgodne 
z osią cylindra; 	

	na tokarce z użyciem gwintownika za-
miast kła konika lub z zastosowaniem 
specjalnego noża; 

	systemem Mangusta z użyciem gwin-
townika.

Zewnętrzne gwintowanie korpusu jest 
znacznie trudniejsze od wewnętrznego, 
ponieważ można je wykonywać tylko 
na tokarce (amortyzator nie zawsze ła-
two daje się wyśrodkować) i wymaga 
zamknięcia pierścieniem gwintowanym 
wewnętrznie, co także jest trudne do 
wykonania (rys. 11). Posiada jednak tę 

amortyzatora i nie pozostawić zgorzelin, 
które potem zanieczyszczą olej. Mangu-
sta zapewnia spawanie idealnie w osi  
(rys. 13 i 14), została bowiem zaprojekto-
wana właśnie w takim celu. Jej użycie jest 
konieczne przy regeneracji amortyzatorów 
w wielu samochodach FIAT (Punto II Se-
ria, Stilo, Doblò) oraz większości amorty-
zatorów japońskich. 

  
Weryfikacja korpusu
Po rozbiórce amortyzatora należy spraw-
dzić, czy jego korpus nie jest wyszczer-
biony i czy spawy tarczy sprężyny są 
w idealnym stanie, czyli nie uległy 
głębokiemu utlenieniu, co powoduje 
dyskwalifikację całego elementu. Po 
zamknięciu innym niż za pomocą ze-

Rys. 12. EMMETEC oferuje zestawy złożone z tulei gwintowanej 
spawanej do korpusu amortyzatora, pierścienia zamykającego, 
uszczelniacza olejowego typu Top Gun, o-ringu oraz środkownika 
z gniazdem okrągłym na o-ring

Rys. 14. Spoiny wykonane metodą 
TIG przez system Mangusta są ide-
alnie wytrzymałe i szczelne

Rys. 13. Mangusta automatycz-
nie wykonuje cięcie amortyza-
tora, a następnie przyspawanie 
do niego tulei gwintowanej 

sprężyny znajduje się mniej więcej na 
tej samej wysokości co prowadnica. Nie 
można też wtedy użyć piłki i może za-
tem okazać się konieczne użycie tokarki  
(rys. 8) umożliwiającej oddzielenie pro-
wadnicy w sposób niezwykle precyzyjny 
i prosty. Niestety także w tym przypad-
ku, można napotkać problemy, zwłasz-
cza w przypadku kolumny McPhersona, 
z powodu jej niewspółosiowych uchwy-
tów mocujących. Poza tym tarcza sprę-
żyny czasem uniemożliwia użycie pod-
trzymki. W każdym też przypadku gło-
wica tokarki musi posiadać duży otwór 
przelotowy, aby mocować amortyzatory 
o dowolnej średnicy.

Amortyzatory, oprócz konstrukcji za-
mkniętych metodą spawania, zaleca się  
zawsze przecinać możliwie najwyżej, aby 
nie skracać nadmiernie korpusu.  

Rys. 11. Jeśli nie można skrócić 
cylindra, konieczne staje się 
zewnętrzne gwintowanie korpu-
su i zamknięcie go bardzo kosz-
townym pierścieniem z gwintem 
wewnętrznym	

wstępne naprężenie. Problem może się 
pojawić, jeżeli odbojnik dobicia umiesz-
czony jest na amortyzatorze. W takim 
wypadku jego skok jałowy zwiększył-
by się również o 13 mm, co mogłoby 
być wartością nadmierną. Przywróce-
nie pierwotnego skoku można uzyskać, 
umieszczając podkładkę dystansową 
między odbojnikiem a amortyzatorem. 
Jeżeli zregenerowany amortyzator był-
by przeznaczony do celów sportowych, 
zwiększenie tego skoku miałoby znacze-
nie fundamentalne. 

Gdy w następstwie jakiejś modyfikacji 
pojawia się ryzyko, że tłok uderzy w za-
wór denny, należy odpowiednio skrócić 
tłoczysko. Czynność tę trzeba przepro-
wadzać ostrożnie, ponieważ zmniejsza 
ona wytrzymałość na zginanie samego 
amortyzatora.  

Więcej informacji, także na temat 
uczestnictwa w szkoleniach, można uzy-
skać ze strony www.emmetec.com       n

wnętrznego pierścienia, zregenerowany 
amortyzator będzie krótszy od oryginal-
nego o ok. 12 lub 13 mm. Np. przez 
odcięcie wywiniętego kołnierza traci się 

2 lub 3 mm, a następne 10 mm przy 
osadzaniu pierścienia zamykającego. 
Z tego powodu sprężyna zawieszenia 
będzie miała o około 13 mm większe 

Rys. 9. Niewspółosiowa konstrukcja amor
tyzatora bardzo utrudnia jego wyśrodko-
wanie na tokarce, zmuszajac do korzystania 
ze specjalnych imaków
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