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Dwururowe amortyzatory mogą występo-
wać także w wersji olejowo-gazowej, przy 
czym ciśnienie w  ich komorze wyrów-
nawczej wynosi od 6 do 8 barów. Wów-
czas zachowują się podobnie do amorty-
zatorów jednorurowych.

W amortyzatorze dwururowym stosuje 
się dwa zawory tłumiące: denny i  tłoko-
wy. Każdy z nich składa się z płytek sprę-
żynowych, sprężyn śrubowych oraz kor-
pusów z otworami tłumiącymi. Gdy ruchy 
zawieszeń pojazdu powodują ściskanie 

Amortyzatory dwururowe

Do wyjaśnienia budowy i zasady działania 
amortyzatorów dwururowych, stosowa-
nych w pojazdach osobowych i użytko-
wych, posłużyły w tym artykule rozwiąza-
nia marki Sachs należącej do firmy ZF
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amortyzatora, tłumienie realizowane jest 
przez zawór denny. Olej wypierany z ko-
mory roboczej na skutek rosnącej objętości 
wsuwanego do niej tłoczyska przetłacza-
ny jest do komory olejowej przez zawór 
denny, którego kanały hamują ten prze-
pływ. Zawór tłokowy działający jako zawór 
zwrotny jest wówczas otwarty.

Jeśli ruchy zawieszeń pojazdu powo-
dują rozciąganie amortyzatora, tłumienie 
odbywa się za pomocą zaworu tłokowego, 
który stawia opór olejowi przepływające-
mu z komory nad tłokiem do przestrzeni 
znajdującej się pod nim. Przy takim ruchu 
tłoka ogólna objętość komory roboczej ro-
śnie, gdyż coraz mniejsza część tłoczyska 
znajduje się wtedy w  jej wnętrzu. Powo-
duje to częściowy przepływ oleju z komory 
olejowej do roboczej poprzez zawór denny.

Zawory tłumiące są tak skonstruowa-
ne, by siła tłumienia dostosowywała się 
samoczynnie do prędkości ruchu tłoka. Im 
szybciej się on porusza, tym siła tłumienia 
jest większa. Zależność tych dwu fizycz-
nych wielkości ma dla danego modelu 

Amortyzator dwururowy jest konstrukcją 
złożoną z  dwu komór: całkowicie wypeł-
nionej olejem roboczej, w  której porusza 
się tłok i tłoczysko, oraz olejowej, znajdu-
jącej się pomiędzy cylindrem roboczym 
a  zewnętrzną obudową i  wypełnionej 
w  2/3 olejem. Amortyzatory dwururowe 
w  porównaniu z  jednorurowymi amorty-
zatorami olejowo-gazowymi są znacznie 
krótsze, ponieważ ich komora wyrównaw-
cza znajduje się pomiędzy komorą robo-
czą a współosiową z nią rurą zewnętrzną. 

amortyzatora przebieg stały i  w  związku 
z tym nazywana jest jego charakterystyką.

Oprócz konstrukcji klasycznych o  sta-
łych charakterystykach stosowane bywają 
amortyzatory o  charakterystykach zmien-
nych. Pozwalają one dostosowywać siłę 
tłumienia nie tylko do prędkości ruchu 
tłoka, lecz także do jego skoku, zależne-
go od rodzaju i  stanu nawierzchni drogi. 
Duża siła tłumienia nie jest bowiem po-
trzebna na gładkiej jezdni, a równocześnie 
konieczna na bruku lub wybojach. Tym 
samym trudne staje się przyjęcie jednej, 
kompromisowej charakterystyki, zapew-
niającej podobny komfort jazdy w  tak 
zróżnicowanych warunkach.

Bardzo prostą i równocześnie skuteczną 
metodę zmiany charakterystyki zastoso-
wano jeszcze w  latach międzywojennych 
w  amortyzatorach dwururowych Sachs. 
Jest ona wykorzystywana również obecnie 
i nazywana technologią Vario, a polega na 
znacznym ograniczeniu tłumienia w zakre-
sie małych skoków zawieszeń przez rowko-

wy kanał obejściowy (bypass), wykonany 
w  ściance roboczego cylindra. Gdy tłok 
porusza się w  obrębie długości tego row-
ka, tylko nieznaczna część oleju przepływa 
przez zawór tłokowy, reszta zaś omija go 
tym bocznym kanałem. Jeśli tłok wychodzi 
poza zasięg rowka, tłumienie odbywa się 

już jak w zwykłym amortyzatorze. Amorty-
zatory dwururowe stosowane w pojazdach 
użytkowych nie różnią się zasadą działania 
od swych odpowiedników montowanych 
w samochodach osobowych, tylko ich po-
szczególne elementy muszą być znacznie 
mocniejsze.                                          n

kanał obejściowy 
(bypass) zakoń-
czony jest na obu 
końcach łagodnymi 
zwężeniami, aby 
przejście z reduko-
wanej siły tłumienia 
na pełną odbywało 
się płynnie
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kontakt koła z jezdnią)

tłok w strefie  
kanału obejścio- 

wego (wyższy  
komfort jazdy)

charakterystyka tłumienia standardowego amortyzatora

charakterystyka tłumienia amortyzatora typu Vario

Amortyzatory do samochodów osobowych (z lewej)  
i ciężkich użytkowych różnią się tylko rozmiarami,  
mocowania w obu wypadkach mogą być dowolne

Schemat przepływu oleju podczas ściskania (z lewej) i rozciąga-
nia amortyzatora

Zasada i skutki działania amortyzatora o zmiennej charakterystyce tłumienia, 
skonstruowanego w zakładach Sachs w latach międzywojennych
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