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Konstrukcje amortyzatorów 



oddziałujące na tłoczysko. Rura ochronna 
zabezpiecza tłoczysko przed uszkodze
niem przez kamienie, błoto i sól drogową. 
Charakterystyki tłumienia dobierane są 
indywidualnie dla każdego pojazdu przy 
uwzglednieniu jego masy, konstrukcji osi 
i sprężyn zawieszenia. 

Podczas pracy amortyzatora jedno
rurowego zawory tłumiące reagują na 
prędkość, z jaką jest on ściskany lub 
rozciągany. Wraz ze wzrostem prędkości 
zwiększa się siła tłumienia. Poduszka ga
zowa oddzielona od oleju przegrodą kom
pensuje objętość wsuwającego się i wy
suwającego tłoczyska. Przegroda porusza 
się przy tym odpowiednio w górę i w dół.

Panujące w amortyzatorze wysokie 
ciśnienie (25 do 30 barów) jest koniecz
ne do przeciwdziałania siłom tłumienia 
występującym podczas ściskania. Umoż
liwia precyzyjną reakcję zaworów nawet 
przy minimalnych ruchach tłoka oraz 
ogranicza hałasy (zapobiega powstawa
niu pęcherzyków kawitacyjnych).

Amortyzator nagrzewa się podczas 
jazdy, ponieważ część energii drgań prze
kształcana jest w ciepło.

Amortyzatory dwururowe
Mają one dwie komory wypełnione ole
jem: roboczą, w której poruszają się tłok 
i tłoczysko, oraz wyrównawczą, położo
ną miedzy cylindrem roboczym a rurą 
zewnętrzną. Komora wyrównawcza wy
pełniona jest w 2/3 olejem i w 1/3 powie
trzem lub gazem. Dzięki temu konstrukcje 
dwururowe są krótsze od jedno rurowych 
amortyzatorów gazowych. Zawory tłu
miące – denny i tłokowy – składają się 

Amortyzatory służą do tłumienia drgań występujących pomiędzy nie resorowaną masą 
osi i kół a masą resorowaną obejmującą nadwozie. Powinny one z jednej strony zapew-
niać bezpieczeństwo, z drugiej – komfort jazdy. Niestety, są to wymagania sprzeczne, 
ponieważ komfort wymaga małego tłumienia, dla bezpieczeństwa zaś tłumienie powinno 
być jak największe. Zadaniem projektantów jest znalezienie właściwego kompromisu

w amortyzatorach jednorurowych, pre
cyzyjnie obrobionymi elementami, a ich 
charakterystyki dobiera się indywidual
nie, uwzgledniając masę pojazdu, kon
strukcję osi i sprężyn zawieszenia.

Amortyzatory dwururowe mogą być 
również amortyzatorami gazowymi, przy 
czym ich ciśnienie wewnętrzne wynosi 
wtedy 6 do 8 barów.

Zawory tłumiące są tak dobrane, aby 
siła tłumiąca samoczynnie dostosowywa
ła się do prędkości ruchu tłoka – jest ona 
tym większa, im szybciej tłok się porusza.

W pojazdach, w których przewiduje się 
dużą rozpiętość obciążeń i gdzie trudno 
jest określić optymalny zakres komfortu, 
zastosowanie znajduje technologia tłu
mienia adaptacyjnego zależnego od obcią
żenia i skoku. Jest ono realizowane przez 
rowek sterujący wyżłobiony w cylindrze 
roboczym amortyzatora. W zależności od 
pozycji i skoku zaworu tłokowego część 
oleju przepływa przez rowek – obejście 
hydrauliczne, co zmniejsza siłę tłumienia.

Komponenty tłumiące
 Zawory

Budowa amortyzatora jednorurowego

przegub mocujący

prowadnica tłoczyska

uszczelka tłoczyska

tłoczysko

rura ochronna

zawór tłokowy

cylinder roboczy

przegroda

poduszka gazowa

przegub mocujący

Amortyzatory jednorurowe
Cylinder roboczy amortyzatora jedno
rurowego wypełniony jest olejem i ga
zem. Oba media oddzielone są od siebie 

ruchomą przegrodą. Na tłoku znajdują się 
zawory tłumiące siły ściskania i rozciąga
nia, ustawione niezależnie przez podkład
ki sprężyste i otwory dławiące w tłoku. 

Precyzyjnie wykonane tłoczyska, prowad
nice i uszczelki zabezpieczają cylinder ro
boczy przed wpływem wysokiego ciśnie
nia zarówno w stanie nieruchomym, jak 
i przy ruchach tłoka. Uszczelka ma niski 
współczynnik tarcia i dociskana jest me
chanicznie oraz przez ciśnienie wenętrzne 

ściskanie rozciąganie

Podczas ściskania zawór tłokowy 
stawia opór olejowi przepływającemu 
z komory pod tłokiem do góry. Ruch 
w dół zostaje wyhamowany. Poduszka 
gazowa zwiększa ciśnienie o objętość 
wsuwającego się tłoczyska.
Podczas rozciągania zawór tłokowy 
stawia opór olejowi przepływającemu 
z komory nad tłokiem w dół. Ruch  
w górę zostaje wyhamowany. Podusz
ka gazowa zmniejsza ciśnienie o obję
tość wysuwającego się tłoczyska

ściskanie rozciąganie

Podczas ściskania zawór den
ny określa siłę stłumienia. Olej 
wypierany przez wsuwające się 
tłoczysko przepływa do komory 
wyrównawczej, przy czym denny 
stawia opór temu przepływowi  
i wyhamowuje ruch. Zawór tło
kowy jest otwarty i pracuje jako 
zawór zwrotny
Podczas rozciągania za tłumie
nie odpowiada zawór tłokowy. 
Stawia on opór olejowi prze
pływającemu z komory nad tło
kiem w dół. Ruch tłoka w górę 
zostaje wyhamowany. Olej może 
swobodnie przepływać z komo
ry wyrównawczej do komory 
roboczej przez otwarty zawór 
zwrotny w zaworze dennym

Budowa amortyzatora 
dwururowego

rowek sterujący 
(obejście)

przegub mocujący

uszczelka tłoczyska

prowadnica tłoczyska

tłoczysko

komora wyrównawcza

rura ochronna

rura zewnętrzna

cylinder roboczy

zawór tłokowy

zawór denny

przegub mocujący

zawór tłokowy zawór denny

uszczelka pojedyncza uszczelka podwójna

Budowa i dobór odpowiednich wariantów 
pozwalają uzyskać optymalne właściwo
ści tłumienia (charakterystyka degresyw
na, progresywna, liniowa). Siła tłumienia 
rośnie wraz ze wzrostem prędkości tłoka. 
Najczęściej maksymalna siła tłumienia 
wynosi: dla samochodów osobowych 
– ok. 4500 N (rozciąganie) / 2200 N  
(ściskanie), a dla samochodów użytko
wych odpowiednio – 20 000 N / 6000 N.

 Uszczelki

Wydajność i żywotność amortyzatora 
zależy w znacznej mierze od uszczel
ki, prowadnicy i powierzchni tłoczyska. 
Uszczelki perbunanowe stosuje się przy 
temperaturach do 100oC (krótkotrwale 
do 120oC), a silikonowe do 160oC (krótko
trwale do 200oC). 

 Odboje
Przekrój rowka ste
rującego zmniejsza 
się stopniowo na 
obu końcach, co 
pozwala na łagod
ne przejście między 
pełną a zmniejszoną 
siłą tłumienia  

z systemu podkładek sprężystych i korpu
sów z otworami tłumiącymi. Tłoczysko, 
prowadnica i uszczelka są, podobnie jak 

odbój mechaniczno-elastyczny odbój hydrauliczny

Odboje służą do ograniczania skoku tło
czyska, a tym samym – skoku resorowa
nia pojazdu. Odboje ściskania umieszcza 
się zazwyczaj nad kapturem tłoczyska, 
a rozciągania – wewnątrz amortyzatora.


