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ABSTRAKTI 

Amortizatorët janë në gjendje të mirë nëse ata nuk vërehen fare gjatë punës së tyre. Vozitësi dhe 

udhëtarë thjeshtë dëshirojnë që të mos kenë probleme me amortizatorët. Amortizatori është një 

pajisje që gjeneron forcë dhe si e tillë është e karakterizuar kryesishtë me: 

- Përmasat e përgjithshme, 

- Karakteristikat e forcës dhe 

- Faktorë tjerë. 

Për të gjitha këto karakteristika, në bazë të rëndësisë që ka rregullësia e amortiaztorit, bëhen 

matjet e rregullta të përcaktuara me ligjet në fuqi të vendeve të botës. Sigurisht, edhe në vendin 

tonë, të gjitha këto janë të përcaktuar me ligjet mbi komunikacion. 

Roli dhe rëndësia e amortizatorit-Kërkesa për amortizatorë për rritet për shkak të paraqitjes së 

lëkundjeve të ndryshme në automjet dhe për shkak të jorrafshirave në rrugë. Në mesin e shekullit 

të 19, cilësia e rrugës në përgjithësi ka qenë shumë e dobët. Karrocat më të mira të tërhequra nga 

kuajt të kësaj periudhe kishin shuarje të butë, due përdorur susta të përkulura të quajtura 

gjysëmeliptike ose duke përdorur çift sustash të përkulura të kthyera shpinë për shpine, duke 

formuar shuarje të plotë eliptike. Nuk ka pasur pajisje që ofronin shuarje; kjo më tepër varej nga 

fërkimi i vazhdueshëm, kryesisht ndërmjet fletëzave të sustës. Një tërësi e tillë ka qenë e 

përshtatshme për periudhën, lehtë për t’u prodhuar dhe sigurisht ka punuar mirë në shpejtësi të 

vogla edhe pse në shpejtësi të mëdha nuk ka qenë e përshtatshme për shkak të rregullimit të 

shuarjes. Në kohën e mjeteve të cilat janë drejtuar prej makinës me djegie të brendshme të 

shekullit 19 ofron një stimulim të ri për zhvillimin e amortizatorëve në dihtët e sotme. Rritja e 

shpejtë e fuqisë që gjenerohet nga makina me djegie të brendshme ka bërë që të rriten edhe 

shpejtësitë; si dhe niveli teknik i automjetit të komponenteve të lidhuara nga aspekti komercial 

duke favorizuar zhvillimin dhe ndryshimet që kanë quar invencione dhe zbulime. 

Përmasat, karakteristikat dhe faktorët që ndikojnë në amortizatorë-Përmasat e përgjithshme 

përfshijnë goditjen, gjatësinë minimale dhe maksimale ndërmjet kufizimeve, diametrat dhe 

metodën e montimit. Karakteristika e forcës paraqet se si forca ndryshon gjatë shpejtësisë së 

komprimimit dhe zgjatjes, tolerancat e prodhimit të këtyre forcave, ndonjë efekt i pozicionit, dhe 

të tjerë. Faktorët tjerë janë kufizimet në temperaturë të punës, shpërndarja e fuqisë dhe kërkesa 

për ftohje.   
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Matjet do të realizohen me pajisjen për matjen e vibrimeve në amortizatorët e automjeteve 

“Beissbarth Screen Lane SN600”, prodhim i firmës Beissbarth GmbH. Me këtë pajisje 

përcaktohet shkalla e efektivitetit të amortizatorit, me ç’rast përcaktohet kalueshmëria e tij. 

Rezultatet e fituara gjatë matjeve do të pasqyrohen me figura, tabela, diagramet dhe lakoret 

përkatëse. 
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1.0. HYRJE 

Vibrimet janë pjesë e rëndësishme në sistemet e analizave mekanike, të cilat mund të gjenden në 

çdo problem inxhinierik të makinave. Prandaj, është e qartë që të ketë një zotërim më të mirë të 

problemeve në sistemet mekanike; analiza e vibrimeve është e dobishme për të marrë zgjidhje të 

saktë në reduktimin e vibrimeve dhe forcave.  

Çdo matje e vibrimeve në amortizatorë, ka për qëllim njohjen ose shqyrtimin e gjendjes 

dinamike të makinës. Puna e qetë e makinës dhe intensiteti i vibrimeve varet nga: ngarkesa e 

makinës dhe hapësira përreth që është e lidhur me intensitetin e veprimeve, siguria e punës së 

makinës dhe pajisjeve varet nga niveli i vibrimeve, siguria e repartit varet nga niveli i vibrimeve, 

e posaçërisht kur është në pyetje rezonanca. Në përgjithësi, ekzistojnë dy lloje të qasjeve në 

analizën dinamike të një automjeti. Qasja e parë mbështetet në analizat eksperimentale dhe 

testimin në terren; qasja e dyta është simulimi kompjuterik për të kryer një analizë numerike. 

Aplikimi i qasjes së pare nuk është aq e zgjeruar sa qasja e dytë; qasja e parë njihet nga kostoja e 

saj e lartë dhe pajisjet e kërkuara për eksperimentim janë shumë të shtrenjta. Në të kundërt, qasja 

e dytë është më popullore, për shkak të kostos së ulët dhe fleksibilitetit në testimin e skenarëve të 

ndryshëm të një modeli. Bazuar në modelin e makinës, përgjigja dinamike e çdo pozicioni në 

makinë mund të përafrohet vetëm numerikisht. 

Një pasqyrë e larmishme e metodave do të përdoren në këtë punim. Qëllimi është të vlerësojmë 

performancën e amortizatorëve. Kjo performancë varet nga shumë faktorë të ndryshëm. Matja e 

përformancës, nënkupton kalueshmërinë teknike të amortizatorëve në makinë. Prandaj, puna 

jonë është përmbledhur në hapat e mëposhtëm: 

 Ndërtimi dhe gjetja e pajisjeve për të punuar, 

 Përcaktimi i metodës së hulumtimit, 

 Zgjedhja e pajisjes për realizimin e matjeve, 

 Vlerësimi dhe krahasimi i performancës së amortizatorëve, dhe 

 Pasqyrimi i rezultateve përfundimtare në formë tabelare, me diagrame dhe figura. 
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2.0. SHPEJTËSITË OPERUESE TË AMORTIZATORËVE 

Lëvizja e automjetit përcakton shpejtësinë goditëse të varjes VSB, por për të vlerësuar shpejtësinë 

e amortizatorit nevojitet gjeometria për të përcaktuar raportin VD/VSB. Shpejtësitë goditëse të 

varjes mund të vlerësohen si vijon: 

1. Testi në rënje, 

2. Lëvizjet gjatë vozitjes, 

3. Nxitimi translator anësor, 

4. Të kombinuara. 

Varja vëhet në veprim përmes: 

1. Rënja (rënja në gropë, vozitja në kthesa, ose testi në rënje), 

2. Lëkundjet gjatë vozitjes, si përgjigje ndaj jorrafshinave në rrugë, 

3. Lëvizjet gjatësore translatore, që jep ndryshimin  gjatë nxitimit ose frenimit, 

4. Përgjigja transitore gjatë manovrimit, kryesisht shpejtësia rrotulluese gjatë hyrjes dhe 

daljes në kthesë. 

2.1. TESTI NË RËNJE 

Automjeti mund të bie nga lartësia hD nga pozita e mësipërme në të cilën rrotat gjatë rënjes së 

plotë e prekin tokën. Poshtë kësaj pike, sustat dhe aportizatorët do të veprojnë, andaj do të kemi 

rritje të vogël të shpejtësisë, edhe pse rënja është nga një pozitë shumë e ulët. Kjo mund të 

studiohet me saktësi, ose analitikisht ose me ndarje në interval kohore; megjithatë, për analiza 

për rënje nga lartë, shpejtësia shoqëruese VI, jepet përmes analizës së energjisë në rënje si vijon: 

                                                                 
ଵ

ଶ
𝑚𝑉ଵ

ଶ = 𝑚𝑔ℎ஽                                                         (2.1) 

Ku m është masa, ndërsa g është nxitimi i gravitetit tokësor, prej nga nxirret: 

                                                                    𝑉ଵ = ඥ2𝑔ℎ஽                                                           (2.2) 

Kjo nuk varet nga masa e automjetit. Në tabelën 2.1, janë dhënë shembuj vlerash ku mund të 

shihet se për rënje të vogël prej 50 mm kemi shpejtësi shoqëruese prej 1 m/s, që është mjaftë e 

lartë nga aspekti i amortizatorit. 
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Tab. 2.1. Shpejtësitë shoqëruese që rezultojnë nga testi në rënje të varjes 

Nr. Shpejtësitë shoqëruese që rezultojnë nga testi në rënje e varjes 
1. HD (m) VI (m/s) 
2. 0.05 0.990 
3. 0.10 1.401 
4. 0.20 1.981 
5. 0.40 2.801 
6. 1.00 4.429 
7. 2.00 6.264 

 

Makina mund të ketë rënje (hapin e punes) prej 100 mm ose përafërsisht, p.sh., gjatë vozitjes në 

kthesë me shpejtësi shoqëruese përkatëse prej 1.4 m/s. Makinat për gara mund të kenë rënje deri 

në 1 metër gjatë vozitjes me shpejtësi më të mëdha nëpër jorrafshira - gunga, me shpejtësi 

shoqëruese prej 5 m/s ose më të mëdha në rastet ekstreme. [1] 

 
Fig. 2.1. Testimi i amortizatorëve në rrugë me shumë gunga (jorrafshina) 

 

2.2. LËVIZJET GJATË VOZITJES 

Makina stimulohet nga spektri i gjërë i frekuencave nga jorrafshirat e rrugës. Përgjigja e varjes 

paraqitet te frekuenca natyrore fN të makinë, rreth 1 Hz për makina. Për lëvizje sinusoide 

shpejtësia goditëse e varjes VSB varet prej amplitudës ZH sipas: 

                                                            𝑉ௌ஻ = 𝜔ே𝑍ு = 2𝜋𝑓ே𝑍ு                                                 (2.3) 
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Tabela 2.2 paraqet disa shembuj vlerash. Rangu i përgjithshëm i lëvizjes së trupit është i 

barabartë me dyfishin e amplitudës, kështu që hapi i goditjes është 0.16 m, para së gjithash rangu 

i plotë i lëvizjes së varjes, që jep amplitudë prej 80 mm, nevojitet që të japë shpejtësinë në 

goditje prej 1 m/s. kjo paraqitet në vozitje shumë të shpeshtë. Amplitudat e vozitjes nën 20 mm 

janë normale, me shpejtësi në goditje të varjes deri në 0.15 m/s. natyrisht, kjo varet nga cilësia e 

rrugës dhe shpejtësia e automjetit, edhe pse për automobile këto janë të kompenzuara, pasi 

shpejtësia mund të zvogëlohet nga vozitësi nëse lëvizjet gjatë vozitjes bëhen të shpeshta [1]. 

Tab. 2.2. Amplitudat e shpejtësive në goditje te varja (për fN = 1 Hz) 

Amplitudat e shpejtësive në goditje te varja (për fN = 1 Hz) 
Nr. ZH [m] VSB [m/s] 
1. 0.05 0.031 
2. 0.010 0.063 
3. 0.020 0.126 
4. 0.040 0.251 

 

Tek makinat për gara, ku shpesh kërkohet që të zhvillohen shpejtësi të mëdha gjatë vozitjes në 

rrugë me jorrafshira, shpejtësitë e varjes janë gjithashtu shpejtësi të mëdha. Frekuenca natyrore 

është më e lartë, veçanërisht për automjete të ulta që mund të jetë 5 Hz ose më shumë edhe nëse 

merren parasysh gomat.Tahogrami tregon se vozitja është e fortë te frekuenca natyrore, por 

amplitude është shume e vogël, kështu që shpejtësitë gjatë vozitjes janë mjaft të ulta, përafërsisht 

0.1 deri 0.2 m/s edhe pse të këqija për goqditje të veçanta. 

2.3. NXITIMI TRANSLATOR GJATËSOR 

Kjo shkakton lëvizje lëkundëse, paraqitet gjatë frenimit të makinës, me ndryshim të shkallëzuar 

të nxitimit transitor. Kjo është shumë e qartë kur frejt përdoren për të ndaluar makinën, duke 

dhënë një hedhje të shoqëruar me një lëvizje shuarëse. Ky rast është shumë i lehtë për t’u 

analizuar. Le të jetë Ax nxitimi gjatësor i makinës të thjeshtë me gjatësi L prej qendrës së masës, 

lartësia e masës HG, dhe shkallë të ngurtësisë së rrotës KË. Këndi i lëkundjes θ paraqet 

zhvendosjen e varjes: 

                                                                   𝑍ௌ஻ =
ଵ

ଶ
𝐿𝜃                                                               (2.4) 

Kështu momenti lëkundës Mp është: 
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                                                          𝑀௉ = 2𝐾ௐ௓ೄ
𝐿 = 𝐾ௐ𝐿ଶ𝜃                                                 (2.5) 

Dhe ngurtësia e këndit të lëkundjes, Kp është: 

                                                                     𝐾௉ = 𝐾ௐ𝐿ଶ                                                            (2.6) 

Nxitimi gjatësor Ax jep momentin gjatësor: 

                                                                  𝑀஺௑ = 𝑚𝐴௑𝐻ீ                                                         (2.7) 

Me këndin shoqërues të lëkundjes: 

                                                               𝜃 =
ெಲ೉

௄ು
=

௠ுಸ

௄ೈ௅మ
𝐴௑                                                     (2.8) 

Dhe me përkulje të varjes: 

                                                              𝑧ௌ =
ଵ

ଶ
𝐿𝜃 =

௠ுಸ

ଶ௄ೈ௅
𝐴௑                                                    (2.9) 

Frekuenca natyrore e lëvizjes lëkundëse, fN varet prej ngurtësisë në lëkundje, KP dhe nga 

momenti i masës së varur në lëkundje IPB. 

                                                                    𝑓ே =
ଵ

ଶగ
ට

௄ು

ூುಳ
                                                         (2.10) 

Me vlerë për shumicën e automjeteve përafërsishttë barabartë me frekuencë gjatë tërheqjes, rreth 

1 Hz për makinë. Kështu, shpejtësia goditëse e varjes për këtë amplitudë dhe frekuencë VSB,AX 

është: 

                                                     𝑉ௌ஻,஺௑ = 𝜔ே௉𝑍ௌ஻=2𝜋𝑓ே ቀ
௠ுಸ

ଶ௄ೈ
ቁ 𝐴௑                                     (2.11) 

Ku ωNP është frekuenca natyrore e trupit në lëkundje dhe zSB është zhvendosja goditëse e varjes.  

Vlerat reale për makina japin këndin e përkuljes prej 0.4 shkallë/ms-2 (4 shkallë/g) me përkulje të 

varjes prej 10 mm/ms-2 (100 mm/g). tek frekuenca natyrore në lëkundje prej 1 Hz, shpejtësia e 

varjes përkatëse është rreth 50 mm·s-1/m·s-2 (0.5 m·s-1/g). Kështu, shpejtësitë shoqëruese për 

lëvizje lëkundëse zakonisht sillen deri 0.2 m/s për transitorë normal të frenimit, dhe deri 0.5 m/s 

për vlera ekstreme. Rasti më i shpeshtë është kalimi prej nxitimit në frenim. Analiza të ngjashme 
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mund të bëhen për lloje tjera të makinave. Makinat për gara tentojnë që të kenë shpejtësi më të 

vogla të varjes për shkak të lëvizjeve të kufizuara të varjes, si dhe shfrytëzimi i gjeometrisë së 

varjes kundër fundosjes, që zvogëlon këndet e lëkundjes dhe shpejtësitë në mënyrë proporcionale 

(Fig. 2.2. shembull i gjeometrisë së varjes). [1] 

 

Fig. 2.2. Gjeometria e varjes 

 

2.4. NXITIMI TRANSLATOR ANËSOR 

Ndryshimet e rastit të nxitimit anësor shkaktojnë lëvizje rrotulluese që mund të analizohen në 

mënyrë të njejtë sikurse lëvizjet gjatësore. Nxitimi anësor shkakton këndin e rrotullimit të varjes: 

                                                                      ∅ௌ𝑘∅ௌ𝐴௬                                                             (2.12) 

Ku kφS është koeficienti i këndit të rrotullimit, përafërsishtë i barabartë me 0.014 rad/m·s-2 (0.80 

shkallë/m·s-1 ose 8 shkallë/g). Përkulja përkatëse e varjes zS është: 

                                                                    𝑍ௌ =
ଵ

ଶ
∅ௌ𝑇                                                            (2.13) 

Ku φS është në radianë. T është gjurma e makinës. Për frekuencë natyrore në rrotullim fNR 

amplituda e shpejtësisë së varjes është: 

                                                     𝑉ௌ஻,஺௬ = 2𝜋𝑓ேோ௓ೄಳ
= 𝜋𝑓ேோ∅ೄ

𝑇                                           (2.14) 

Vlerat reale për makina janë: 1.5 Hz – frekuenca natyrore në rrotullim dhe 10 mm/ms-2 (100 

mm/g) përkulja e varjes me amplitudë të shpejtësisë rreth 0.3 m/s për shkallë të nxitimit anësor 
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prej 3 ms-2, me 0.8 m/s për manovrim të papritur dhe deri 1 m/s ose më shumë për shmangie të 

dyfishtë përfshirë ndërrim të madh të nxitimit anësor prej një drejtimi në tjetrin. [1] 

2.5. TË KOMBINUARA 

Shpejtësitë e mësipërme të varjes mund të kombinohen shpesh. Në përgjithësi, lëvizja manuale 

kombinohet me vozitjen, kështu lëvizja manuale nuk rritet në mënyrë të ngadalshme. Në 

përgjithësi, për makina shpejtësitë goditëse të varjes janë deri 0.3 m/s gjatë vozitjes normale, deri 

në 1 m/s gjatë vozitjes në rrugë të vështira, me vlerë prej 1-2 m/s që paraqiten relativisht rrallë.  

 
Fig. 2.3. Amortizatori tek makinat e garave 

 

Tabela 2.3 paraqet klasifikimin e rangut të shpejtësisë goditëse për makina. Klasifikimi tek 

makinat për gara është më i ulët veçanërisht për efektet e makinës ndaj tokës siç është formula 1 

(Fig. 2.4). 

 
Fig. 2.4. Amortizatorët tek Formula 1 

 

Megjithatë,makintat për gara kanë të bëjnë me vozitje në kthesa, kalimi mbi gunga, etj. 
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Tab. 2.3. Klasifikimi i shpejtësisë goditëse të varjes [m/s] 

Klasifikimi i shpejtësisë goditëse të varjes [m/s] 
Nr. Shpejtësitë Makina Formula 1 
1. Shumë e vogël Më pak se 0.1 Më pak se 0.025 
2. E vogël 0.1-0.2 0.025-0.050 
3. E mesme 0.2-0.4 0.050-0.080 
4. E madhe 0.4-1.0 0.080-0.200 
5. Shumë e madhe 1.0-2.0 0.200-0.400 
6. Ekstreme Mbi 2.0 Mbi 0.400 
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3.0. MEKANIKA E FLUIDEVE TË AMORTIZATORËVE 

Amortizatori para së gjithash është një pajisje e komplikuar nga aspekti i dinamikës së fluideve. 

Në këtë kapitull janë shtjelluar disa aspekte relevante të rëndësisë së veçantë nga dinamika e 

fluideve. Përdorimi i fluideve ka rëndësi të madhe, kështu që ky kapitull fillon me përshkrimin e 

vetive të fluidit. Vaji i amortizatorit paraqet një vaj të zgjedhur mineral i përbërë, e ndonjëherë 

edhe vaj sintetik. Disa nga vetitë e vajit të amortizatorit janë paraqitur në tabelën 3.1: 

Tab. 3.1. Vetitë e vajit të amortizatorit (vaji mineral bazik) 

1. Densiteti ρ≈800 Kg/m3 
2. Viskoziteti μ≈40 mPas 
3. Presioni P≈0 deri 20 MPa 
4. Koeficienti i zgjerimit (-dρ/dT)/ρ≈0.1 %°C 
5. Indeksi i viskozitetit (dρ/dT)/μ≈-2 %°C 
6. Senzitiviteti i viskozitetit dhe presionit (dρ/dP)/μ≈+2 %/MPa 
7. Ngjeshmëria (dρ/dT)/ρ≈+0.04 %/MPa 
8. Kapaciteti termik specific CP≈2.5 kJ/kgK 

 

Faktorët tjerë të rëndësishëm janë presioni i vajit, prezenca e fluskave të ajrit, absorbimi dhe 

desorbimi i ajrit nën presion, si dhe efekti i përshtatjes së hapësirës ndaj presionit efektiv. 

Ndikimi i vetive të vajit në problemin e matjes së vrushkullit në amortizator është studiuar nga 

Bolti, Derezinski dhe Haringtoni (1971), si dhe më vonë nga Daliberti (1977) [2]. Prurja 

vëllimore e fluidit nëpër vrimat përshkruhet nëpërmjet ekuacionit: 

                                                                      𝑄 = 𝐶ௗ𝐴𝑢                                                             (3.1) 

Ku Cd është koeficienti i shkrakimit, A është sipërfaqja referente, zakonisht fushë më e vogël e 

kalimit, dhe u është shpejtësia teorike, zakonisht nxjerret nga ekuacioni i Bernulit, në këtë formë: 

                                                                1 2ൗ 𝜌𝑢ଶ = 𝑃ଵ − 𝑃ଶ                                                     (3.2) 

                                                                   𝑢 = ට
ଶ(௉భି௉మ)

ఘ
                                                          (3.3)      

Ku ndryshimi P1 – P2 është ndryshimi i presionit nëpër vrimë ose gyp (ndërmjet cilindrave) dhe ρ 

është dendësia, që është konstante. Kjo analizë është e vlershme për çdo gyp me prurje 
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turbulente, ose për gypa që nuk janë shumë të gjatëpër prurje të petëzuar, dhe në praktikë është e 

përshtatshme për hapa real të amortizatorit me raport gjatësi/diametër deri së paku 10. Në shumë 

raste në praktikë te amortizatorët, numri i Rejnoldit, Re, është mjaft i lartë ashtu që Cd të jetë 

funksion i pajtueshëm i Re, kështu që vëllimi i shkarkuar për presion të dhënë varet kryesisht nga 

dendësia. Viskoziteti ka ndikim të vogël, që merret parasysh nëpërmjet efektit të tij në Cd. 

Përdorimi i ekuacioneve të Bernulit merr parasysh dendësinë e fluidit si konstantë ose të 

ashtuquajturën prurje e pangjeshur. Ndryshimet e dendësisë së presionit në të vërtetë janë shumë 

të rëndësishme në shumë raste pasi presioni efektiv i lëngut real tejkalon atë të vajit të pastër, 

veçanërisht nëse ka emulusionim me fluska të ajrit. Megjithatë, prurja e pashtypur formon qasje 

bazike për analiza lidhur me presionin që ka të bëjë me devijim nga modeli ideal i fluidit. Forcat 

e reduktuara shuarëse në temperature të fluidit janë vërejtur shumë shpesh në testet e shuarjes 

(p.sh. -0.1%°C deri -0.3%°C), dhe si përfundim është nxjerrë se kjo del si pasojë që reduktimi i 

viskozitetit jep koeficient të lartë të shkarkimit. Në fakt me rëndësi është edhe ndryshimi i 

densitetit për shkak të ekspandimit termal. Nga amortizatori mund të kërkohet gjithashtu që të 

punojë pasi të ketë qëndruar gjatë natës në temperature të ulta (p.sh. -10°C ose më e ulët). 

Gjithashtu kërkohët që të qëndroj në kushte me temperature të larta (temperature e ajrit 30°C) e 

lidhur me disa aktuatorë, duke ndritur temperaturën e fluidit deri 100°C, duke dhënë temperature 

punuese të gjerë. Densiteti bazik dhe vizkoziteti i fluidit specifikohen në disa temperature 

referente, p.sh. perkatës. Ekspandimi (zgjerimi) termik i vajit nuk është i dëshirueshëm. 

Koeficienti kubik i ekspandimit të vajit është përafërsisht 0.0001/°C. Kështu, ngritja prej 50°C e 

krijuar lehtë në testime energjike, zvogëlon densitetin për 5%. Për shkallë të dhënë të prurjes së 

fluidit forca do të zvogëlohët per 5%, me ndryshim prej 0.1%/°C. Kështu, edhepse ngritja e 

temperaturës ka efekte më të mëdha në viskozitetin dhe në dendësinë, pasojat në ndryshimin e 

densitetit janë gjithashtu të rëndësishme. Gjatë testimeve të ndryshme, forcat ndryshojnë për 

1%/s, dhe procedurat rrjedhëse duhet të përdorën për të nxjerr rezultatet krahasuese. Vajrat për 

shuarje të mirë zgjedhen në mes tjerash për ndryshim të ulët të densitetit dhe ndryshim të ulët të 

viskozitetit nga temperatura. Në shuarës, fluidi rrjedh nëpër kalimet dhe valvulat me forma të 

ndryshme. Analiza e rënies së presionit dhe shkallës së prurjes përfshin parimet e ndryshme të 

mekanikës së fluideve. Kështu, këtu është paqyruar parimi i kontinuitetit. Gjthashtu, pasi 

ekuacioni i Bernulit përfshinë ndryshimet e presionit, shpejtësisë dhe lartësisë për konstantën e 

mosfërkimit të dendësisë së fluidit, rëndësia e tij është testuar dhe është përfshirë në humbjet e 
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përkimit. Gjatë analizave, humbjet në të vërtet kanë rëndësi të madhe. Kështu, është dhënë 

përshkrimi i prurjes nëpër gyp, së bashku me metodat për llogaritjen e humbjes së presionit gjatë 

prurjes laminare dhe turbulente, përfshirë këtu diagramin e Moody-it dhe ekuacionet empirike të 

përdorshme. Janë marrë parasysh humbjet tjera, përfshirë humbjet e hyrjes, të ashtuquajturat 

humbjet në dalje, humbjet në kthesa (lokale) dhe të tjera. Përkundër informacioneve të shumta 

nga temat e shtjelluara, në praktikë është vështirë që të kalkulohët sjellja e amortizatorit në 

mënyrë të saktë nga parimet e parashtruara. Kjo është për shkak se kanalet e prurjes kanë forma 

komplekse, kështu që humbjet disi janë të paparashikueshme. Megjithatë, teoria ofron një bazë të 

mirë për kuptimin e sjelljes si dhe kuptimin e mirë të teorisë fundamentale të fluideve si bazë për 

qëllime konstruktimi. Te konstruktimi i amortizatorit real, nuk kërkohët llogaritje e saktë e 

kanaleve dhe karakteristikave të valvulave. Megjithate, kuptimi i mirë i teorisë së prezentuar 

këtu është i rëndësishëm për kuptim se si amortizatorët sillen dhe si të kontrollohën dhe 

modifikohën karakteristikat. Mekanika e fluideve është një lëmi shumë e gjerë dhe komplekse. 

Materiali i ofruar këtu ka për qëllim të përkujtojë ndonjë referencë, pë rata që kanë përvojë 

paraprake nga kjo fushë studimi. [2] 

3.1. VETITË E FLUIDEVE 

Termi fluid ka të bëjë me lëngjet ose gazrat. Shuarja te amortizatorët e makinave është e bazuar 

në lëngje edhe pse në disa raste ata janë të mbushur me gaz emulziv. Gazi i ndarë shpeshherë 

mund të gjendet te amortizatorët. Disa amortizator jo të makinave përdorin vetëm gazin, ashtu që 

përdorimi i ajrit ka disa përparsi, veçanarisht nëse nevojiten forca të vogla si p.sh. mekanizmat 

shuarës të kamerave, në eleminimin e problemeve që paraqiten në prurjen e fluideve. 

Amortizatorët me ajër gjithashtu përdoren në pedalet e biçikletave me shuarës. Vetit e lëngut për 

shuarje, zakonisht vaji mineral me disa aditivë, mund të klasifikohën ndërmjet shumë vetive 

kryesore si kimike, mekanike dhe termike. Në veçanti dallojmë; 

1. Struktura kimike dhe aditivat (shtesat), 

2. Densiteti (dendësia), 

3. Viskoziteti (ngjeshja), 

4. Sasia e vëllimit, 

5. Kapaciteti termik specifik, 

6. Përçuarja termike, 



19 
 

7. Presioni i avullit, 

8. Densiteti i gazit  dhe 

9. Emulzioni.  

3.2 HUMBJET TJERA  

Përveç humbjeve gjatë fërkimit themelor me muret e gypit, të përshkruar më parë ekzistojnë 

edhe humbjet tjera që shkaktohen nga; 

1. Hyrja  

2. Kthesat 

3. Ndryshimi i prerjeve tërthore  

4. Dalja 

Këto kanë të bëjnë me përcaktimin e vlerës K (koeficienti i humbjes) për çdo veti, si dhe duke 

mbledhur vlerat e K (koeficientët e humbjes së presionit) për gypin në tërësi, përfshirë fërkimin 

bazik të gypit. Të dhënat mbi humbjet tjera mund të gjendën në doracakë të ndryshëm, më së 

shpeshti me titullin ‘humbjet e vogla’. Nga aspekti i gjatësis së gypit, këto me të vërtet mund të 

jenë ‘humbje të vogla’, por janë me rëndësi për kalimet në shuarës. Kështu do të shqyrtohën 

shkurtimisht. [2] 

3.2.1. HUMBJET NË HYRJE 

Në hyrje paraqiten humbjet për dy shkaqe. Profile stabil i shpejtësisë duhet të zhvillohet prej 

shpejtësisë fillestare të njëtrajtshme, me sipërfaqe të lartë-ndarës, të veçuar. Gjithashtu, mund të 

ketë ndarje të prurjes për arsye të formës së hyrjës. Andaj kemi hyrje minimale të K, përafërsisht 

0.1 nga ‘hapja me tehe të rrëzuara’ në hyrje, me rreze r jo më të vogël se D/7. Format tjera janë 

jo të mira,që varen nga detalet (shiko fig. 3.1). Hyrja në formë kronike është për të punuar 

sistematikisht; dhe zakonisht është shumë efektive nëse dëshirohet humbje e vogël. [2] 

3.2.2. KTHESAT (HUMBJET LOKALE) 

Kthesa e  madhe ka vlerën K=1.1 (shiko fig 3.2). Kjo mund të zvogëlohet dukshëm përmes 

rrezes së vogel (shiko fig 3.3). 
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Fig 3.1. Humbjet në hyrje 

 

 

a) Tehu i mprehtë, K=0.5 (me ndarje) 

b) Hapja me tehe të rrëzuara r>0.14D, K=010 (pa ndarje) 

c) I mprehtë, përsëri hyrës, K=1.0 (me ndarje) 

d) I mprehtë, me tehe të ashpra, përsëri hyrës r>0.05D, K=0.5 (me ndarje sikurse në rastin 

nën a) 

e) E rrumbullakësuar, përsëri hyrës, r>0.14, K=0.10 (pa ndarje) 

 

 
Fig. 3.2. Humbjet në kthesa 

 



21 
 

 
Fig 3.3. Humbjet për shkak të kthesave të mëdha 

 

a) K=1.1 

b) K=0.2 

 

3.2.3. NDRYSHIMI I PRERJËS TËRTHORE  

Kalimi i menjëhershëm prej prerjes tërthore me sipërfaqe A1 ne A2 (shiko fig 3.4) jep; 

                                                               𝐾 = 0.5 ቀ1
஺భ

஺మ
ቁ                                                       (3.4) 

                                                                  ∆𝑃ௌ௧ = 𝐾௤ଶ                                                         (3.5) 

Ku K merr vlerat 0.03 në të shumtën e testeve. Shprehja e mësipërme paraqet një ekuacion 

empirik të pastër. Zgjerimi i menjëhershëm pa rrëzim të tehut fig. 3.5 jep; 

                                                                𝐾 = ቀ1 −
஺భ

஺మ
ቁ

ଶ

                                                      (3.6) 

                                                                  ∆𝑃ௌ௧ = 𝐾𝑞ଵ                                                         (3.7) 

Rezultati fitohet nga analiza teorike përfshirë vazhdimësin, impulsion (momentin), dhe energjinë 

dhe është shumë i sigurtë. Edhe pse ka humbje nga presioni i mbetur (formula), presioni statik do 

të rritet, dhe mund të gjendet shumë lehtë me ekuacionin e zbërthyer të Bernulit, duke dhënë; 

                                                                  𝜂ோ =
୔మି୔భ

୯భ
                                                          (3.8) 
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Fig. 3.4. Ngushtimi i menjëhershëm 

 

 
Fig. 3.5. Zgjerimi i menjëhershëm (gjatësia e ribashkuar 6 deri 2 herë D2-D1) 

 

Ku ηR është koeficienti për kompensim të presionit statik 

                                                          ηோ = 2 ቀ
஺మ

஺ଵ
ቁ − ቀ

஺మ

஺భ
ቁ

ଶ

                                                  (3.9) 

Pasi koeficienti për kompensim të difuzionit ηD konsiderohet si difuzion shkallëzor për 

kompensim të presionit statik, për të dalluar nga ηR, përcaktohet si vijon: 

                                                      ηோ = 1 − ቀ
஺మ

஺భ
ቁ

ଶ

− ቀ
஺మ

஺భ
ቁ

ଶ

                                              (3.10) 

Edhe pse amortizatori nuk ka tendencë për të dhënë kompensim të presionit, një formë e tillë 

mund të paraqitet pa qëllim të caktuar. Forma konike ose format tjera kaluese të buta, përdoren 

që të japin kompensim efikas të presionit, fig. 3.6. Humbjet gjatë presionit të mbetur, ΔPSt, është: 

                                       η஽ ≡
௉మି௉భ

௤భି௤మ
=

஗ೃ

ଵି௤మ/௤భ
=

஗ೃ

൬ଵିቀ
ಲభ
ಲమ

ቁ
మ

൰
=

஗ೃ

஗ೃା௄
                                  (3.11) 
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Ku ε quhet faktori i humbjeve në difuzion. Ka vlerën prej 1.0 për shkallë të mprehtë, po ka vlerë 

më të vogël për difuzion të konstruktuar mirë. Kështu kemi: 

                                                   ∆𝑃ௌ௧ = 𝐾𝑞ଵ = ቀ1 −
஺భ

஺మ
ቁ

ଶ

𝜀𝑞ଵ                                          (3.12) 

Për një difuzion të arsyeshëm gjysmë këndi konik θ merr vlerën 2° dhe 10°, me ç’rast kemi: 

                                                              𝐾 = ቀ1 −
஺భ

஺మ
ቁ

ଶ

𝜀                                                  (3.13) 

Aktualisht, vlera optimal e θ (3.5°) dhe vlera minimale e θ (0.140) në një mënyrë varen nga 

numri i Re dhe përpunimi sipërfaqësor. 

 
Fig. 3.6. Difuzori 

 
Koeficienti i kompensimit ηR, nga ekuacioni i Bernulit, është i barabartë me: 

                                                                 ηோ = 1 − ቀ
஺భ

஺మ
ቁ

ଶ

− 𝐾                                                (3.14) 

                                                        ηோ = 1 − ቀ
஺భ

஺మ
ቁ

ଶ

− 𝜀 ቀ1 −
஺భ

஺మ
ቁ

ଶ

                                         (3.15) 

3.2.4. HUMBJET NË DALJE 

Tek rrafshi në dalje të gypit, duke hyrë në hapësirën e madhe të rezervuarit, fluidi ka energji 

kinetike të prurjes specifike 1/2ρu2. Kjo energji pastaj shpërndahet përmes turbulencës së 

vrushkullit në sasinë e fluidit në rezervuar, me fluidin që eventualisht ka arritur shpejtësinë 

neglizhuese (të papërfillshme) dhe energjinë kinetike. Kështu humbet energjia mekanike në dalje 

1/2ρu2 që shndërrohet në energji termike. Megjithatë, nëse paraqitet si humbje me përdorimin e 

ekuacionit të zbërthyer të Bernulit, varet nga zgjedhja e bërë për fund të formës aerodinamike 
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ose rrymimit gypor. Nëse prerja 2 gjendet në rrafshin e daljes, atëherë energjia nuk ka hambur në 

tërësi, është vetëm anëtari ½ ρu2 i presionit përfundimtar të mbetur, dhe nuk do të përfshihet në 

humbjet. Nga ana tjetër, nëse forma aerodinamike është zgjedhur që të kalojë në vëllimin e 

fluidit në rezervuar, atëherë paraqitet si humbje energjie. Shpejtësia përfundimtare pastaj është 

u2=0 ku 1/2ρu2=0, dhe energjia disipative duhet përfshirë në humbjet. Në këtë rast, koeficienti i 

humbjeve bazuar në shpejtësinë e daljes është K=1.0. Për t’iu shmangur këtij anëtari, ose 

llogaritjes së dyfishtë, pozita e fundit e formës aerodinamike, prerja 2, duhet të përkufizohet në 

formë ekspresive dhe të zbatohet në mënyrë korrekte. [2] 

3.5. TË HAPURAT 

Nëse gypi është mjaftë i shkurtë, më i shkurtë se gjatësia prej 10 diametrash, të ashtuquajturat 

humbjet minimale bëhen dominuese. Në të vërtetë, një vrimë e vetme me gjatësi zero ka vetëm 

humbje minimale. Nëse gjendet në shuarës vetëm një vrimë ose gyp i shkurtë, një gjeometri e 

tillë quhet e çarë. Të dhënat për këto raste mund të gjenden në doracakë të mekanikës së 

fluideve, si p.sh., Blevensi (1984) ose Idelchik (1986) [3], por ekzistojnë gjeometri të shumta, 

megjithëse nuk ekzistojnë të dhëna të plota për konstruktim. Disa nga punët e hershme përfshirë 

këtu Zucrow (1928) [3], i cili studioi efektin e numrit të Rejnoldsit dhe kanalizimin e vrushkujve 

të vegjël për karburatorë, që sipas Iversen (1956) [3], që parashikoi vlerat e vogla të numrit të 

Rejnoldsit për të hapura të shkurta; ato të Stone (1960) [3], që studio valvolat konike; dhe ato të 

Kastner (1965) [3], që shqyrtuan gjeometritë e ndryshme të të hapurave në vlerat e vogla të 

numrit të Rejnoldsit. Për të hapurat në prerjen A dhe ndryshimit të presionit P që lejojnë 

rrjedhjen e fluidit të pashtypshëm me viskozitet zero me dendësi ρ, shpejtësia ideale teorike e 

realizuar është e barabartë me: 

                                                                        𝑢 = ට
ଶ௉

ఘ
                                                            (3.16) 

Prurja e vëllimit aktual Q është: 

                                                                     𝑄 = 𝐶ௗ𝐴ට
ଶ௉

ఘ
                                                       (3.17) 

Keoficienti i humbjeve të presionit dinamik K jepet përmes shprehjes: 
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                                                          ∆𝑃ௌ௧ = 𝐾
ଵ

ଶ
𝜌𝑢ଶ = 𝐾

ଵ

ଶ
𝜌 ቀ

ொ

஺
ቁ

ଶ

                                         (3.18) 

Kështu që: 

                                                                           𝐾 =
ଵ

஼೏
మ                                                           (3.19) 

Në publikimet shkencore prurja nëpër të çarat është përcaktuar nëpërmjet termave K ose Cd, që 

varet nga gjeometria dhe numri i Rejnoldsit. Nga Segel dhe Langu (1981) [3] është vërtetuar se 

Cd=0.7 mund të përdorët për shuarës, por kjo nuk paraqet ndonjë përmirësim në krahasim me 

çasjen e parë. Kalimet e prurjes te amortizatori shpesh paraqesin vrimat me gjatësi të barabartë 

me shumën e disa diametrave, kështu një hulumtim shumë i rëndësishëm është bërë nga 

Lichtarowicz dhe të tjerët (1965) [3], për koeficientin e shkarkimit të cirkularit, të carat cilindrike 

me rrëzime tehesh me raport L/D baras me 0.5 deri 10 dhe numra të Rejnoldsit prej 10 deri 105. 

Një rezultat i vlershëm është se koeficienti i shkarkimit Cd rritet prej 0.61 në 0.81 (për Re>2x104) 

pasi L/D rritet prej 0 deri 2, dmth., në këtë interval, bie rezistenca në mënyrë të konsiderueshme 

me rritjen e gjatësisë, pasi kemi ndikim të difuzorit në kompenzimin e presionit dhe të ri-

bashkimit. Për Re>2x104, Cd është dhënë me 2% nëpërmjet: 

Cd=0.61+0.16 (L/D)2             për 0<L/D≤1 

Cd=0.73+0.04 (L/D)2             për 0<L/D≤2 

Cd=0.827+0.0085 (L/D)2       për L/D≥2 

Koeficienti i shkarkimit Cd tenton që të jetë jostabil për raportin L/D përafërsisht 0.5, kështu që 

është më mirë t’i largohemi kësaj fushe. Vlerat e sipërpërmendura zvogëlohen dukshëm me 

rritjen e numrit të Rejnoldsit. Dodge (1966), si dhe Yeaple (1966) [3], kanë dhënë pasqyrë të 

metodës së kontrollimit (mbylljes) së fluidit. Dickerson dhe Rice (1969) [3] kanë bërë hulumtime 

të raportit L/D ndërmjet 1 dhe 4 për numra të ulët të Rejnoldsit. Sipas Shabazov dhe Ashikhmin 

(1973) [3] koeficienti i shkarkimit prej shpërndarësit me fluks përmbytës është më i vogël se tek 

fluksi jopërmbytës, dhe mund të jetë i barabartë me: 

                                                              𝐶ௗ௨ =
஼೏೏

ටଵା଴.଴ଷ஼೏೏
మ

                                                        (3.20) 
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Aker (1984) [3] ka shqyrtuar efektin e kavitacionit në koeficientët e shfyerjes për L/D prej 4 deri 

10, dhe ka bërë një reduktim të Cd prej 5% për K=30, ku: 

                                                              𝐾 = 𝐾 =
௉భି௉మ

௉మି௉ೌೡೠ೗೗
                                                      (3.21) 

Që rrjedh:  

                                                                   𝐾 ≈
௉భ

௉మ
− 1                                                             (3.22) 

Ku P1 dhe P2 janë presionet në të dy anët e çarjes, dhe mund të marrin vlerat prej p.sh., 4Mpa dhe 

1.6 MPa për amortizatorin nën presion, duke dhënë K=2.5 MPa dhe 0.1 Mpa për shuarës jo 

nënpresion, duke dhënë K=20. Koeficienti i shfryerjes K mund të rritet dukshëm me ndryshime 

të vogla të gjeometrisë në hyrje, p.sh., duke rrumbullakësuar ose duke nxjerrë kanale, efektet e të 

cilave janë dokumentuar për numër të lartë të Rejnoldsit sipas McGreehan dhe Schotsch (1988) 

dhe Idelchik (1986) [3]. Për shembull, me rrezen hyrëse r të barabartë ose më të madhe se raporti 

D/6, kemi ndarje neglizhente të prurjes dhe jo ngushtim të prurjes, duke dhënë vlerë të lartë Cd, 

dhe sigurisht eliminim të rritjes së Cd me gjatësi që është vezhguar në hyrje me kënde të mëdha 

rrëzimi. McGreehan dhe Schotsch (1988) [3] kanë dhënë ekuacionet në vijim për rreze hyrëse ku 

kemi prurje turbulente dhe çarje të shkurtë: 

                                                            𝐶ௗ௥ = 1 − 𝑓(1 − 𝐶ௗ଴)                                                  (3.23) 

                                               𝑓 = 0.008 + 0.992𝑒ିହ.ହ൫௥
஽ൗ ൯ିଷ.ହ൫௥

஽ൗ ൯
మ

                                     (3.24) 

Efekti i rrezës së këndit hyrës bëhet më kompleks për çarjet e gjata për shkak të kompenzimit të 

presionit pas ngushtimit të prurjes. Efekti i numrit të vogël të Rejnoldsit për të gjitha gjeometritë 

nuk është argumentuar mirë. Sigurisht, për faktin se ngushtimi i prurjes në përgjithësi është i 

madh për numër të vogël të Rejnoldsit nënkupton se mund të parandalohet ndarja me rreze të 

vogla të teheve që do të nevojiteshin  për numra të lartë të Rejnoldsit. Pasi amortizatori punon 

nën kushte të shpejtësive të ndryshme, ai gjithashtu mbulon një rang të gjërë të numrave të 

Rejnoldsit tek prurja nëpër të çarat. Për shpejtësinë e pistonit të amortizatorit V, prurja Q në 

valvolat e pistonit për prurje të pangjeshur është: 

                                                                 𝑄 = 𝑉൫𝐴௣ − 𝐴௥൯                                                     (3.25) 
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Duke rrjedhur nëpër të carat N me diametër d, hapësira e përgjithshme e të çarave A0, është: 

                                                                       𝐴଴ =
గேௗమ

ସ
                                                          (3.26) 

Dhe shpejtësia mesatare e prurjes u është: 

                                                                     𝑢 =
௏൫஺೛ି஺ೝ൯

஺బ
                                                        (3.27)         

Duke dhënë: 

                                                             𝑅𝑒 =
ఘ௨ௗ

ఓ
=

ସఘ௏(஺ುି஺ೝ)

గఓேௗ
                                               (3.28) 

Raporti i shpejtësisë së fluidit Rv është: 

                                                                          𝑅௏ =
௨

௏
                                                            (3.29) 

Dhe kështu është i barabartë me raportin e hapësirës efektive. Për shembull, sipërfaqja e pistonit 

është 500 mm2, sipërfaqja e pistonetës 100 mm2, dhe 3 kalime me diametër prej 2 mm, jep vlerën 

e Rv prej 42.4. Shpejtësia e pistonit prej 2m/s jep shpejtësinë nëpër të çara prej 84.8 m/s. 

Densiteti prej 800 kg/m3 dhe viskoziteti dinamik prej 30 mPa, jep numrin e Rejnoldsit deri 5000 

është mjaftë i rëndësishëm; kjo në të vërtetë është rajoni më i vështirë ku Re ndikon në mënyrë 

signifikante në Cd. Për shkak të ndjeshmërisë së Cd në gjeometrinë e hyrjes dhe të Re, është 

vështirë që të arrihet vlera e sigurtë e Cd. gjithashtu, ndjeshmëria e Cd në tolerancat e prodhimit, 

siç janë rrezja e hyrjes ose kualiteti i përpunimit të teheve dhe vrimave, nënkupton se është 

vështirë që të arrihet një performancë e duhur. Zgjidhjet e mundshme janë: 

1. Të pranohen performanca të ndryshme për çmim të ulët. 

2. Të bëhen toleranca të vogla (ngushta). 

3. Të bëhet kalibrimi i vrushkujve të veçantë me matje të prurjes. 

4. Të bëhet konstruktimi sipas ndjeshmërisë së kufizuar. 

Konstruktimi sipas ndjeshmërisë së kufizuar, për shembull nënkupton punimin e kanaleve në 

hyrje të vrimës së vogël. Kjo nuk do të rriste Cd aq sa një rreze, por është një operacion më i lirë 

dhe i përsëritshëm te makinat metalpërpunuese dhe zvogëlon problemin rreth hapjes së vrimave 

të ndryshme. 
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4.0. FORCAT STATIKE DHE KARAKTERISTIKAT CIKLIKE 

Forcat kryesore të amortizatorit janë në relacion me shpejtësinë. Ekzistojnë disa karakteristika 

statike që duhet marrë parasysh. Nëse amortizatori lëvizë shumë ngadalë, për të eliminuar forcat 

dinamike në fluid, do të shfaqen: 

1. Forca që shkaktohet nga presioni i syprinës së trupit. 

2. Ngurtësia prej presionit gjatë ngritet dhe për shkak të kthimit të pistonit së trupit. 

3. Fërkimi statik që shkaktohet nga fërkimi ndërmjet hermetizuesit të trupit dhe pistonit. 

Kjo do të paraqitet tek shpejtësia shumë e ngadalshme nëpërmjet lakores F(X). Amortizatorit pa 

presion i ekspozohen vetëm rastit të tretë (fërkimi statik i Coulombit) për çdo shkallë të hapjes. 

Parametrat e amortizatorit në këtë rast janë: 

1. Fs: Forca statike (në shtypje) në pozitën qëndrore. 

2. ks: Ngurtësia përgjatë tërë intervalit. 

3. Fr: Forca e fërkimit statik e Coulombit. 

Nxerrja e amortizatorit nga pozita qëndrore kërkon forcë në shtypje Fs+Fr (brenda) dhe Fs-Fr 

(jashtë). Ndryshimi ndërmjet tyre është dyfishi i forcës në shtypje së fërkimit (2·Fr). Vlera 

mesatare është forca e fluidit. Ndryshimi i forcës në shtypje statike mesatare përgjatë intervalit 

në dhomës Pc shumëzuar për syprinën e trupit AR: 

                                                         𝐹ௌ = 𝑃஼ ∙  𝐴ோ ≈ 𝑃 𝐴ோ                                                  (4.1) 

Presioni mund të jetë përafërsisht 1 MPa, që me diametër të trupit prej 12 mm, jep forcën prej 

113 N. Fërkimi i Coulombit varet prej hermetizuesve, por mund të jetë mjaft i vogël nëse 

konstruktohet mirë, 5N ose më pak. Ngurtësia statike rritet me rritjen e presionit të brendshëm 

për shkak të futjes së trupit, prandaj varet prej syprinës së trupit, goditjes, presionit fillestar, 

vëllimit të gazit dhe nuk mund të jetë konstante. Gjithashtu, presioni mund të konsiderohet 

adiabatik për shtypje të shpejtë, ose izotermike për shtypje të ngadalësuar, ose për gazin emulziv. 

Forca statike ka mundësi të rritet, ndoshta 20% mbi goditjen e plotë. Ekziston edhe ngurtësia 

shoqëruese, ndoshta prej 200 N/m, që është një përqindje e vogël e ngurtësisë së sustës sipas 

instalimit të veçantë. Në disa raste, ngurtësia është më e lartë, andaj rritja mund të jetë 50% ose 
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më shumë. Për amortizator të tillë, është mirë që të shqyrtohet jolineariteti i efektit të sustës dhe 

ndjeshmëria e temperaturës. [10]  

 
Fig. 4.1. Forca vepruese në amortizator 

 

4.1. PARAMETRAT BAZIK TË AMORTIZATORIT 

Grafiku bazik F(V) i amortizatorit llogaritet nga karakteristikat e valvolës në bazë të analizave të 

gjendjes së qëndrueshme. Testimi i bërë në nënkapitullin vijues, është bërë në bazë të oscilimeve 

sinusoide, me forcë maksimale sipas shpejtësisë maksimale. Edhe pse kjo në të vërtetë nuk është 

gjendje e qëndrueshme, përputhshmëria është relativisht e mirë. Për një amortizator përafërsisht 

linear, forca mund të modelohet proporcionale me shpejtësinë. Kjo mundëson një thjeshtim të 

konsiderueshëm, që shpesh përdoret për analiza gjatë ngasjes dhe manipulimit. Megjithatë, 

amortizatorit janë zakonisht asimetrik gjatë operimeve (fig. 4.2) kështu që për të dy drejtimet 

përdoren koeficientë të ndryshëm (modeli bilinear). [10] 

                                                                𝐹஼ = 𝐹ௌ + 𝐶஼𝑉௏                                                          (4.2) 

                                                                𝐹ா = 𝐹ௌ + 𝐶ா𝑉ா                                                          (4.3) 

Koeficienti mesatar i amortizatorit, CD është: 

                                                               𝐶஽ =
ଵ

ଶ
(𝐶஼ + 𝐶ா)                                                        (4.4) 

Raporti shtypje/zgjerim RCE është: 

                                                                      𝑅஼ா =
஼಴

஼ಶ
                                                               (4.5) 
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Që merr vlerën përafërsisht 30% - 70% = 0.40. Shpeshherë në praktikë, ky parametër shprehet në 

formën e mëparshme, d.m.th., si thyes e përqindjeve. Nëpërmjet CD dhe RCE kemi: 

                                                                      𝐶ா =
ଶ஼ವ

ଵାோ಴ಶ
                                                            (4.6) 

                                                            𝐶ா = 𝑅஼ா𝐶஼ =
ଶோ಴ಶ஼ವ

ଵାோ಴ಶ
                                                    (4.7) 

Nga ana tjetër, sipas CD dhe faktorit asimetrik të amortizatorit fDA, ku: 

                                                            𝑓஽஺ =
(஼ಶି஼಴)

ଶ஼ವ
=

(஼ಶ஼಴)

஼ಶା஼಴
                                                   (4.8) 

Pastaj, 

                                                               𝐶஼ = 𝐶஽(1 − 𝑓஽஺)                                                       (4.9) 

                                                               𝐶ா = 𝐶஽(1 + 𝑓஽஺)                                                     (4.10) 

Sigurisht, asimetria zero është nëse CC=CE. Asimetria prej +100%, fDA=+1, i cili korrespondon 

zgjerimit të plotë të shuarjes dhe jo shuarjes në shtypje. Raporti i përbashkët CC/CE i 30%/70% 

pastaj jep vlerën fDA=0.40. është bërë gjithashtu analiza e repartit ndërmjet koeficientit të 

shuarjes dhe karakteristikës së valvolës. Në të vërtetë, amortizatori përafërsisht do të rezultojë 

me një shuarje më të madhe se kur pajiset vetëm me valvola për shkak të fërkimit të 

hermetizuesit dhe rritja e presionit ndikon në koeficientë. Megjithatë, teoria ofron vetëm disa 

udhëzime për koeficientët e valvolës të nevojshëm për koeficient të njohur të shuarjes, duke 

përvetësuar sjellje lineare. Në vazhdim, duke përvetësuar valvolën e poshtme me prurje të lirë, 

do të kemi ekuacionin 4.3: 

                                 𝐹௉஽ = 𝑃ோ𝐴ோ − (𝑘ிா𝐴ோ
ଶ + 𝑘ிா𝐴஺

ଶ)𝑉ா = 𝑃ோ𝐴ோ − 𝑘௉ா𝐴஺
ଶ𝑉௏                     (4.11) 

                                                            𝐶ா = −
ௗிವ

ௗ௏ಶ
= 𝑘௉ா𝐴஺

ଶ                                                   (4.12) 

Kështu, rezistenca e kërkuar e valvolës, kPE, është: 

                                                                       𝑘௉ா =
஼ಶ

஺ಲ
మ                                                             (4.13) 

P.sh. për të arritur 2 kNns/m me hapësirë unazore (rrethore) prej 6 cm2 nevojitet që:  
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                               𝐾௉ா = 𝑘௉ா =
ଶ଴଴଴

(଺௫ଵ షర)మ

ேೞ

௠௠మ
= 5.6𝐺𝑝𝑎

௦

௠య
= 5.6𝑘𝑃𝑎/൫𝐿

𝑠ൗ ൯                    (4.14) 

Kjo ofron një vlerësim fillestar të mirë për valvolën, që mund të reduktohet deri dikund (p.sh., 

15%) që të lejojë fërkim mekanik. Për shtypje, nga ekuacioni 4.14, kemi: 

                                                 𝐹஽ = 𝑃ଵ𝐴ோ − ൫𝑘ி஼𝐴ோ
ଶ + 𝑘௉஼𝐴஺

ଶ൯𝑉஼                                     (4.15) 

                                                    𝐶஼ = −
ௗிವ

ௗ௏಴
= 𝑘ி஼𝐴ோ

ଶ + 𝑘௉஼𝐴஺
ଶ                                         (4.16) 

Në këtë rast, së bashku piston dhe valvola e fundme janë aktive, edhe pse me joefektivitet 

relative të vonuar për shkak të sipërfaqes së vogël të pistonetës. Për dizajnimin të mëtejshëm 

nevojitet zgjedhja e raportit kFC/kPC. P.sh. nëse kjo bëhet vetëm për të parandaluar kavitetitn dhe  

nëse kemi mungesë të shtypjes së përgjithshme, nga ekuacioni 4.16: 

                                                                        
௞ಷ಴

௞ು಴
=

஺ಲ

஺ೃ
                                                            (4.17) 

Duke përdorur këtë barazim në ekuacionin paraprak për CC për eleminuar kFC kemi: 

                                                  𝐶஼ = 𝑘௉஼𝐴஺(𝐴஺ + 𝐴ோ) = 𝑘௉஼𝐴஺𝐴௉                                       (4.18) 

Për vlerë të dëshiruar të CC dhe përmasave gjeometrike, nga kjo kemi vlerën e koeficientëve të 

valvolës, kPC dhe kFC: 

                                                                     𝑘௉஼ =
஼಴

஺ಲ஺ು
                                                          (4.19) 

                                                              𝑘௉஼ =
஺ಲ

஺ೃ
𝑘௉஼ =

஼಴

஺ಲ஺ು
                                                  (4.20) 

Në praktikë forca e shuarjes nuk është në të vërtetë saktësisht proporcionale me shpejtësinë V. 

Në të vërtetë, në fazën 1 dhe fazën 3 të lakorës, ajo është proporcionale me V2. Në fazën 2, nuk 

kemi përcjellje të saktë ndërmjet fuqisë dhe shpejtëisë, por kemi devijim deri në një masë, nga 

aksidenti ose konstruktimi nga proporcionaliteti direkt. Prandaj, është interesante që të merret 

parametri progresiv për të shprehur këtë devijim nga proporcionaliteti. Njëra metodë e zhvillimit 

të faktorit progresiv λ është që të merret forma më e përshtatshme e lakorës: 

                                                                       𝐹 = 𝐶ఒ𝑉ఒ                                                          (4.21) 
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Përgjatë intervalit të shpejtësisë (d.m.th., nëpër pjesën më të madhe të fazës 2). Pastaj kemi vlerat 

progresive si vijon: 

λ=0;  konstantë, fërkimi i Coulombit 

λ=1;  lineare, fërkimi i viskozitetit 

λ=2; fërkimi kuadratik dinamik. 

Metoda më e thjeshtë e përshtatjes është për dy pika të përshtatshme, duke dhënë: 

                                                                     𝐹ଵ = 𝐶ఒ𝑉ଵ
ఒ                                                           (4.22) 

                                                                     𝐹ଶ = 𝐶ఒ𝑉ଶ
ఒ                                                           (4.23) 

Kur përvetësohen disa shkallë të progresionit (ose regresionit, λ<1), kjo ofron bazë për 

kuantifikim të efektit të dëshiruar. Edhe më herët është vërtetuar se karakteristika e valvolës 

P(Q) që varet nga Qn do të rezultojë me forcë të shuarjes që varet nga Vn. Kështu nëse definohet 

valvola e progresionit, atëherë progresioni i kërkuar i valvolës do të jetë i barabartë me atë të 

zgjedhur për amortizatorin. [10]  

                                                                𝜆௏ =
୪୭୥ (௉మ/௉భ)

୪୭୥ (ொమ/ொభ)
                                                         (4.24) 

Me progresion d.m.th., jolinearitet koeficienti i amortizatorit nuk është constant; ku kërkohet 

vlera mesatare, normalisht do të vlerësohet në mes të fazës 2, sigurisht me rrënjën katrore të 

shpejtësive të kufizuara V1 dhe V2 të intervalit: 

                                                                   𝑉 = ඥ𝑉ଵ𝑉ଶ                                                             (4.25) 

 

4.2. KARAKTERISTIKAT CIKLIKE  

Edhe pse amortizatori konvencional gjeneron forcë të pavarur nga pozita, gjatë testimit sinusoid 

forca mund të jetë në funksion të shpejtësisë V ose zhvendosjes X, kjo e fundit ndonjëherë ka 

disa përparësi shtesë. Në të vërtetë, grafiku F(X) nuk nënkupton se forca prej zhvendosjes X, por 

forca ndodhë që të ketë vlera në funksion të X, derisa forca aktualisht përcaktohen nga faktorët 
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tjerë, p.sh., nga shpejtësia. Grafiku F(X) mund të vëzhgohet më lehtë gjatë testimit, d.m.th., në 

osciloskop me sensorë përcjellës. Figurat 4.2 deri 4.13 paraqesin seri të shembujve të çifteve 

F(X) dhe F(V) për të cilat duhet theksuar se lëvizja është sinusoide.  

 
Fig. 4.1. F(X), F(V) dhe F(abs(V)) për test sinusoid, tipi i forcës -k·x (susta lineare) 

 

Figura 4.1 paraqet susten lineare (F=kx) me ngurtësi negative rikthyese që ka një unazë në kahun 

e rrotullimit të treguesve të orës F(V). Amortizatori linear në figurën 4.2 ka F=CV, me koeficient 

negative (d.m.th., forca e shuarjes i kundërvihet shpejtësisë). [10] 

 
Fig. 4.2. F(X), F(V) dhe F(abs(V)) për test sinusoid, tipi i forcës -C·V (amortizatori linear) 

 

Kjo ka një unazë me kah të kundërt të rrotullimit F(X), pra drejtim të kundërt të treguesve të orës 

që paraqet forcën disipative. Duke kombinuar këto dy lakore, formohet unaza e dyfishtë e njësisë 

sustë-amortizator, në të cilën çdo unazë gërshetohet. Fërkimi i Coulombit ka vlerë konstante me 

kah të kunëdërt të shpejtësisë: 

                                                                 𝐹 = −𝐶 ∙ 𝑠𝑔𝑛(𝑉)                                                    (4.26) 
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Fig. 4.3. F(X), F(V) dhe F(abs(V)) për test sinusoid, tipi i forcës -0.5·(k·x+c·V) (susta dhe amortizatori linear) 

 

Duke rezultuar në unazë drejtkëndëshe si në figurën 4.4 me forcë fërkimi shtesë për shpejtësi 

zero ose shumë të ulët, unaza F(X) formon vijëzat si në figurën 4.5. 

 
Fig. 4.4. F(X), F(V) dhe F(abs(V)) për test sinusoid, tipi i forcës -c·SGN(V) (Coulombi) 

 

 

Fig. 4.5. F(X), F(V) dhe F(abs(V)) për test sinusoid, tipi i forcës: forca me fërkim shtesë 

 

Fig. 4.6. F(X), F(V) dhe F(abs(V)) për test sinusoid, tipi i forcës: susta lineare + fërkimi i Coulombit 

Figurat 4.7 në radhë paraqesin lakoret që janë shumë më afër sjelljes së amortizatorit bazik. 
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Fig. 4.7. F(X), F(V) dhe F(abs(V)) për test sinusoid, tipi i forcës: -c·V (amortizatori linear) 

 Amortizatori dykahor në figurën 4.8 ka unazë simetrike duke arritur ekstremin njëkahor në 

figurën 4.9.  

 
Fig. 4.8. F(X), F(V) dhe F(abs(V)) për test sinusoid, tipi i forcës: amortizatori dykahor 

 

 
Fig. 4.9. F(X), F(V) dhe F(abs(V)) për test sinusoid, tipi i forcës: amortizatori linear njëkahor 

 

Valvola e parangarkuar me vrimë joparalele jep karakteristikë shpërthyese të ngjashme me 

fërkimin e Coulombit; por sigurisht me asimetri, duke rezultuar në unazë drejtkëndëshe 

asimetrike si në figurën 4.10.  

 
Fig. 4.11. F(X), F(V) dhe F(abs(V)) për test sinusoid, tipi i forcës: valvolat asimetrike shpërthyese 
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Për vrimë të fiksuar forca jepet nëpërmjet: 

                                            𝐹 = −𝐶𝑉 ∙ 𝑎𝑏𝑠(𝑉) = −𝑠𝑔𝑛(𝑉) · 𝐶𝑉ଶ                                        (4.27) 

Duke rezultuar në unazën si në figurën 4.12. Në fund, në figurën  4.13, është paraqitur 

amortizatori dykahor me fërkim shtesë duke rezultuar në vijëzat shtesë nga unaza dykahore 

themelore nga figura 4.8. 

 
Fig. 4.12. F(X), F(V) dhe F(abs(V)) për test sinusoid, tipi i forcës: vrimat asimetrike fiksuese, F=-c·V·abs(V) 

 

 
Fig. 4.13. F(X), F(V) dhe F(abs(V)) për test sinusoid, tipi i forcës: dykahore + fërkimi shtesë 
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6.0. RREGULLIMI 

Çdo amortizator mund të ripunohet prej pjesëve të reja të valuvolës për të dhënë karakteristika të 

ndryshme. Amortizatori me rregullim, megjithatë është një amortizator që posedon veçori 

karakteristike për rregullimin (demontimin). Qëllimi i rregullimit është i dyfishtë: 

1) Të optimizojë performancën e automjetit ose të përshtas ngasjen për kushte të ndryshme 

dhe 

2) Të kompenzojë konsumimin. 

Konsumimi i hermetizuesëve rezulton me prurje që është proporcionale me rritjen e vrimës 

paralele, që kështu mund të kompenzohet deri në një kufi të caktuar duke zvogëluar vrimën 

paralele të valvolës. Amortizatorët me rregullim mund të klasifikohen në bazë të mënyrës së 

rregullimit si vijon: 

1) Rregullimi me dorë pas heqjes nga vetura, 

2) Rregullimi me dorë në vend, 

3) Rregullimi me dorë nga larg (nga ulësja e shoferit)  dhe 

4) Rregullimi automatik. 

Tipet e rregullimit automatik (vetrregullimit) më tutje mund të ndahen në: 

1) Vetnivelim, 

2) Adaptues (vetndryshim i ngadalshëm)  dhe 

3) Gjysëmaktiv (vetndryshim i shpejtë). 

Vetnivelimi shërben për rritjen e ngadalësuar të forcës statike e jo të koeficientit të shuarjes, por 

ndodhë që të bëhet nëpërmjet njësisë së amortizatorit. Kjo do të shqyrtohet mëtej. Nëse kërkohet 

heqja e amortizatorit nga makina, (sigurishtë njëri shkaktar i amortizatorit), kjo bëhet për të 

lejuar rrotullimin relative të të dy skajeve. Me rregullim të tillë, amortizatori shtyp në tërësi për 

të aktivizuar rregullatorin e brendshëm ashtu që rrotullimi relativ të mund p.sh., të ndryshojë 

parangarësin e valvolës së pistonit. Nëse amortizatori nuk është plotësisht i shtypur, rrotullimi 

nuk ka efekt. Ky tip zakonisht rregullon vetëm forcën në zgjatje. Rregullimi në vend kryhet me 

rrotullimin e levës. Zakonisht rregullimi për shtypje ose zgjatje mund të jetë i pavarur, por 

ndonjëherë një rregullim i tillë mund të ketë efekt në të dy kahet. Për rregullim nga larg p.sh., me 
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kyçjen në pultin komandues të makinës, informacioni bartet në formë elektrike. Motori me hapa 

pozicionon, me rregullim, cilindrin me shumë vrima paralele, ashtu që mund të ndryshojë 

madhësinë e vrimës paralele. Kjo është një formë shumë praktike, për rregullim elektrik sepse 

nevojitet vetëm një moment i vogël për aktivizim, ashtu që të bëhet rregullimi gjatë funksionimit 

të amortizatorit. Hapi tjetër është rregullimi në mënyrë automatike sipas kushteve të punës 

d.m.th., shuarje më e madhe për shpejtësi më të lartë ose nëse kemi shuarje të madhe. Në këtë 

rast vozitësi do të jetë në gjendje që të zgjedhë ose shuarje të fortë, të dobët ose rregullim 

automatik. Sistemet automatike mund të veprojnë ngadalë nga aspekti i përgjigjjës kohore të 

rregullimit në raport me frekuencat natyrale. Kushtet e vozitjes zakonishtë ndërrojnë shumë 

ngadalë, kështu që nuk nevojitet reagim i shpejtë. Sistemet automatike me përgjigje të 

ngadalësuar quhet adaptues. Në të kundërtën, sistemet gjysmëaktive kanë veçori që të përfitojnë 

shumë prej sistemeve aktive të plota, por me çmim më të ulët, duke optimizuar largimin e 

energjisë me përgjigje që është relative me lëvizjet e trupit. Rregullimet bëhen në valvola ashtu 

që duhet bërë dallim të madh ndërmjet valvolës së fundme dhe valvolës së pistonit në këtë 

aspect. Valvola e fundme montohet në pjesën e palëvizshme të amortizatorit dhe kështu është 

relativishtë e përshtatshme për rregullim. Megjithate, përveç për shuarës me presion të lartë, 

valvola e fundme është aktive vetëm në shtypje dhë rënia e shtypjes është aktive vetëm në 

hapsirën e pistonetës. Nga aspekti funksional është i mirë përshtatje të valvulave të pistonit. 

Megjithatë, piston nuk është shumë i arritshëm. Sistemi i përmendur përfshin pjesët e shtypjes 

dhe të rrotullimit. Përndryshe, pistoneta mund të ketë vrima që përmbajnë akse që mund të bëjnë 

rregullimin. Në këtë rast, boshti rregullohet brenda ose jashtë për të ndryshuar pozicionin e 

gjilpërës në vrimë, duke ndryshuar madhësin e vrimës paralele. Kjo i ngjan serive me valvolë 

njëhakohe duke vepruar vetëm në zgjatje. Për amortizator të makinave për gara, kjo do të lidhet 

me rregullim goditës në valvolën e fundme (sigurisht në rezervuarin në largësi). Qartas, egziston 

mundësia që boshti rregullues të ndikoj në ndonjë aspekt tjetër të valvolës edhe pse nuk ështe 

lehtë që të implementohet si një sistem i vrimës paralete të valvolës së pistonit. Gjithashtu ky 

është rast për lejimin e ndryshimit të vrimës paralele të valvolës së pistonit si në shtypje ashtu 

dhe në zgjatje, kjo mund të arrihet thjeshtë duke larguar valvolën njëkahore. Nga jashtë mund të 

vlersohet se amortizatorit me rregullim dallohen nga aspekti se lakorja P(Q) e valvolës dhe ajo 

shoqëruese F(V) e amortizatorit ndryshojnë me rregullim. Siç do të tregohet kjo varet shumë nga 

tipi i rregullimit të përdorur d.m.th., nga ndryshimi i parametrit të caktuar të valvolës. Gjithashtu 
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vlerësohet se të ashtuquajturit amortizator me rregullim janë cilësuar sipas kriterit të rregullimit 

ndaj intervalit normal punues të amortizatorit. Gjithashtu është më e lehtë që të bëhet rregullimi i 

valvolës së fundme se i valvolës së pistonit, rregullimet shpesh kufizohen në efekte. Rregullimi i 

valvolës së fundme gjeneron presion që vepron vetëm në pistonetë, kështu presionet relativisht të 

larta duhet gjeneruar që të prodhojnë forca të dobishme. [9] 

6.1. VALVOLA RREGULLUESE 

Figura 6.1, paraqet valvolën themelore. Valvola ka një vrimë paralele, vrimë serike dhe vrimë 

me hapësirë variable, dhe përcaktohet me këto karakteristika: 

1) Ap: syprina e vrimës paralele, 

2) AS: syprina e vrimës serike,  

3) KA: koeficienti i vrimës me hapësirë variable,  

4) PVC: presion i valvolës gjatë mbylljes së menjëhershme  dhe 

5) AM: syprina maksimale me vrimë me hapësirë variable. 

Për vrimë variable të thjeshtë lineare, syprina Av është proporcionale me ndryshimin e presionit, 

P-Pvc, ashtu që: 

                                                                  Av=kA(P-PVC)≤AM                                                   (6.1) 

Ku kA është koeficienti i hapësirës, P është ndryshim i presionit, ndërsa PVC është ndryshim i 

presionit fillestar në hapje. Për valvolë rregulluese, ose për dizajnin të valvolës jo-rregulluese, 

parametrat e sipër përmendur mund të ndryshojnë. Për thjeshtësim, propozohet që të ndryshohet 

vetëm një parametër, por kjo nuk është një rregull i përgjithëshëm nga aspekti i performancës. 

Vrima paralele ose serike (nësë është prezente) mund të ndryshojë lehtë me përdorimin e 

gjilpërës konike në vrimë. Anasjelltas mund të zgjedhet njëra nga vrimat serike me madhësi të 

ndryshme, për shembull duke rrotulluar cilindrin. Koeficienti i hapësirës kA mund të ndryshojë 

me ndërrimin e ngutësisë së valvolës, në atë mënyrë që të shkurtohet krahu. Në rastin e valvolës 

me bobin, një mundësi është që të ndryshojë gjatësia e kalimit duke rrotulluar cilindrin. Presioni 

fillestar veprues Pvc mund të ndryshojë duke ndërruar parangarkesën e sustës së valvolës. Me 

sustë jolineare mund të rritet edhe ngutësia për hapje të dhënë. Në fund, hapësira maksimale e 

valvolës AM mund të ndryshojë duke e lëvizur ndaluesin. [9] 
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Fig 6.1. Hapësira e valvolës dhe presionet 

 

Figurat 6.2 dhe 6.6 paraqesin efektin e këtyre ndryshimeve, lakoreve që fitohen nga zgjedhjet 

numerike në bazë të teorisë në nënkapitullin 4.3 (karakteristikat e valvolës).  

 
Fig 6.2 Efekti i rregullimit të hapësirës paralele Ap. Shkalla e prurjes (cm3/S) 

 

Këto diagrame do të shpjegohën gjithashtu në nënkapitullin vijues. Krahasimi i diagrameve 

paraqet ndikimin e formave të ndryshme të rregullimit në ndryshimin e karakteristikave të 

valvolës në mënyra plotësisht të ndryshme, dhe nga shpejtësi të ndryshme. Kështu, për të 
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përdorur amortizatorit me rregullim, është me rëndësi që të duhet tipi i rregullatorit të atij 

amortizatori. Karakteristikë kryesore e këtyre figurave është se përfshijnë parangarkesë të 

valvolës. Kjo nuk është e nevojshnme, por ndihmon për të iluistruar më qartë ndikimin e 

rregullimeve të ndryshme. Të dhënta kryesore janë: 

AP=2mm2 

As=50mm2 

AM=10mm2 

PVD=1MPa 

KA=3mm2/MPa 

 
Fig 6.3. Efekti i rregullimit të hapësirës serike AS. Ndryshimi i hapësirës maksimale të valvolës prej 1 deri 8mm2 me 

hap 1mm2. Shpejtësia e prurjes (cm1/s) 
 

Të dhënat e mësipërme bazohen kryesisht në idenë e valvolës me rregullim manual, por 

gjithashtu zbatohet edhe tek valvolat me rregullim elektrik që mund të ndryshojnë në të njejtën 

mënyrë me përgjigjje të ngadalshme. Megjithatë, me valvolë me rregullim elektrik me përgjigje 

të shpejtë, karakteristika e amortizatorit, brenda kufizimeve mund të rregullohet plotësisht me 

softver, në bazë të dhënave të sensorit. Në këtë rast, karakteristikat mund të jenë me formë të 

përafërt me atë të dëshiruar, dhe gjithashtu të varen nga faktorët tjerë e jo nga shpejtësia e 

amortizatorit. Kjo është implementuar tek disa amortizator gjysmë-aktiv, që janë shtjelluar në 

nënkapitullin vijues. Ndryshimi i hapësirës paralele të valvolës prej 0 deri 10 mm2 me hap 2mm2. 

Shkalla e prurjes (cm3/s). [9] 
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Fig 6.4. Efekti i rregullimit të hapësirës maksimale AM. Ndryshimi i presionit të valvolës në hapje prej 1 eri 5 MPa 

me hap 1 MPa. Shkalla e prurjes (cm2/S) 
 

 
Fig 6.5. Efekti i rregullimit të presionit në hapje (sapo të mbyllur) PVC. Ndryshimi i koeficientit të hapësirës së 

valvolës prej 1 deri 5mm2/MPa me hap 1mm2/MPa. Shkalla e prurjes (cm3/s) 
 

 

6.2. VRIMA PARALELE 

Me qëllim të implementimit të lehtë, ndryshimi i hapësirës së vrimës paralele është njëra ndër 

format më të shpeshta të rregullimit të amortizatorit. Vrima paralele rritë prurjen për çfardo 

ndryshimi të presionit, kështu që ky ndryshim kryesisht zhvendosë lakoren ekzistuese në prurje 

më të mëdha ose më të vogla (majtas dhe djathtas në diagram), duke pasur efekt në tërë 

intervalin e veprimit të valvolës. Aspekti më i vogël i kënaqëshëm është se efekti është 

proporcionalisht shumë më i madh në shpejtësinë e vogël, kështu shuarja në shpejtësi të vogla 

mund të arrijë vlera të vogla jo të kënaqshme. Në këtë metodë është zbatuar zgjedhja e njërës nga 

vrimat serike, në mënyrë që vargu i diametrave të vrimave të kërkuara të jetë jolinear. Inkrementi 
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i barabartë i forcës së rregullimit për shpejtësi të dhënë kërkon inkrement të barabartë të presionit 

për shkallë të dhënë të prurjes. Kjo kërkon inkrement të barabart të u2 dhe kështu deri te 

inkrementi i barabartë i diametrit të vrimës në fuqi të katër. Hapat e barabartë të diametrit japin 

efekte rregullimi jo të barabartë, dhe janë të papërshtashëm. Për këtë arsye të njëjtë, ndryshimi i 

hapësirës me rrotullim të spirales konike mund të ketë efekt të lartë të jolinearitetit. Në disa raste, 

efekti mund të përmirësohet përmes efektit të viskozitetit në rregullimin e prurjes, me ndikim më 

të madh se tek një vrimë e thjeshtë, veçanërisht për gjilpërë të hollë, por pastaj viskoziteti ndikon 

në varshmërinë e valvolës nga temperatura. [9] 

 
Fig 6.6. Efekti i rregullimit të koeficientit të hapësirës kA 
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7.0. TESTIMI 

Testimi i amortizatorit bëhet për arsye të ndryshme. Testimi i tyre mund të klasifikohet në tri 

grupe kryesore: 

1) Testimi i plotë i amortizatorit ose testimi i çdo pjesë veç e veç, 

2) Testimi i zhvendosjes së amortizatorit në automjet dhe 

3) Certifikimi vjetor i sigurisë së automjetit. 

Testimi i plotë i amortizatorit ose testimi i çdo pjese veç e veç më tutje mund të klasifikohet në 

tri grupe: 

1) Matja e performances, 

2) Kontrolli i qëndrueshmërisë  dhe 

3) Testimi i analizave teorike. 

Testimi nga aspekti teorik nevojitet për të vlersuar metodat e analizave dhe të ofrojë besueshmëri 

në teorinë për konstruktive. Kjo ka të bëjë me testimin e pjesëve veç e veç, të të gjitha valvolave 

në qarkun e gjendjes së prurjes, ose testimi i plotë i shuarësve në përgjithësi për të krahasuar 

karakteristikat e amortizatorit me karakteristikat e valvolës për të hulumtuar efektet tjera të 

fërkimit etj. Testi i performancës shërben për të kontrolluar nëse amortizatori i prodhuar i 

përmbush kërkesat brenda kufijve të lejueshëm dhe a janë të cilësisë së njejtë. Gjatë garave, 

testimi i performancës për të kontrolluar nëse valvula e dhënë ofron sjellje të pritur dhe përsëri 

këta amortizator i përgjigjen pjesëve tjera. Testimet e përshtatjes shpeshherë janë zhgënjyese nga 

aspekti i ndjeshmërisë së amortizatorëve në jopërputhje të dimensioneve të vogla të valvulave si 

dhe të rrugëve të kalimit të pikimit. Amortizatorët me rregullim zakonisht nuk janë të ngjashëm 

nga aspekti i përgjegjës ndaj parametrave të rregullimit. Për këtë arsye testimi përdorët për të 

zgjedhur çiftet e përshtatshme ose për të ngritur në nivel të lartë prodhimin dhe montimin. 

Amortizatori standard me dy tuba nëse lejohet që të qëndrojë, do të akumulojë ajër në kthinën 

shtesë. Amortizatori mund të rikthehet në gjendjen e korigjuar duke goditur disa herë-ky process 

quhet pastrimi. Kjo formon testin bazik: nëse bëhet më shumë se tri goditje për pastrim, atëherë 

kemi indikacion për gabim. Pastrami jo i plotë identifikohët me zvogëlimi të konsiderueshëm 

gjatë forcës në zgjatje deri tek goditja e plotë. Testi i qëndrueshmërisë ndonjëherë realizohet 

përmes testit të përgjithshëm dhe kjo është e dobishme për testim fillestar të materialeve të reja 
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ose metodave të prodhimit, por testimi i qëndrueshmërisë bëhet për testim të rrugës. Testimi i 

rrugës mund të ndahet në katër kategori kryesore: 

1) Testimi i qëndrueshmërisë në distancë të gjatë në rrugë publike, 

2) Testimi i qëndrueshmërisë në distancë të shkurtë në rrugë të ndryshme testuese, 

3) Testimi i ngasjes dhe manipulimit në rrugë publike  dhe 

4) Testimi i ngasjes dhe manipulimit në rrugë special testuese. 

Testimi i amortizatorit në rrugë me distancë të gjata veçanërishtë mund të jetë jo ekonomik, por 

bëhet në lidhshmëri me testin e qëndrueshmërisë së të gjithave pjesëve tjera të automjetit. 

Testimet e ndryshme në distancë të shkurtër të automjetit në tërsi, ndonjëherë përdorën duke 

vozitur në rrugë të hapur ose sipërfaqe të rrafshta. Për shkak të amplitudave të larta të lëvizjes së 

varjes, ky tip i testit është i shpeshtë të heremetizuesve, avullimi i vajit etj, me humbje të 

vazhdueshme të efektit të shuarjes. Testimi i manipulimit kryesisht bëhet në rrethana të veqanta: 

rrugët publike në përgjithësi nuk janë të përshtatshëm për raste ekstreme me testimin e faktorëve 

të sigurisë. Testimi gjatë ngasjes, në të vërtetë është i zbatueshëm në rrugët publike, por në rrugët 

speciale me kushte të veçanta të sipërfaqes ofrojnë disa përparësi. Testimi i automjetit të plotë 

shërben për të vlersuar përshtatshmërinë e amortizatorit të propozuar për makinën përkatëse, ose 

të krahasojë sjelljen aktuale të makinës gjatë ngasjes dhe manipulimin nga aspekti teorik me 

qëllim të përvetësimit të teorisë së dinamikës së makinës për çarkullime të konstruktimit. Në 

shumë shtete kërkohet që të bëhet certifikimi për sigurinë e automjeteve. Testimet e amortizatorit 

nuk kërkohet të jenë të sakta, por sigurisht më mirë është që të bëhen të tilla se të mos bëhen 

fare. Zakonishtë, makina shtypet me dorë në çdo kënd të tij: pas lëshimit do të kemi disa lëvizje 

të lira oshiluese. Në të vërtetë, ky është një test visual i vibrimeve natyrale me raport amplitude, 

që është ngusht i lidhur me raportin e amplitudës së amortizatorit. Testi mund të zbatohet 

gjithashtu nëse lëshohet me shpejtësi të madhe hidraulike për ngritjen e makinë. Amortizatorit 

dhe traversat testohen ndaj pikimit të fluidit për shkak të humbjes së madhe të fluidit. Nga 

përvoja e gjatë në laboratorin e testimit të amortizatorëve, kuptohet se amortizatori mund të ketë 

performancë më të mira nëse është konstruktuar në bazë të parametrave të kërkuar. Përndryshe 

gabimet mund të jenë të shumta. Shpeshherë, rezultatet paraqiten përmes lakoreve me formë 

joadekuate dhe me gabime. Kështu, mësimi është mjaft i qartë. Amortizatorit duhet të 

konstruktohen me kujdes nga inxhinierë të aftë, dhe gjithashtu duhet të punohen me kujdes nëse 
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dëshirohet që ti përmbushin kriteret e kërkuara dhe shërbimin afatgjatë të tyre. Procesi i testimit 

nxjerr në shesh të metat: por është më mirë që këto probleme të zbulohen para se të montohet 

amortizatori në makinë. [10] 

7.2. TESTIMI TRANZITOR 

Testimi laboratorik i amortizatorëve ka një hitori të gjatë. Testet e para janë bërë për lëkundje të 

lira tranzitore. Në vitin 1929 Weaver ka përdorur ¼ e modelit të makinave të punuar prej një 

blloku masiv nga betoni të varur mbi një sustë. Duke vepruar me lëkundje të lira, ndikohet që 

amortizatori të gjenerojë veprim tranzitor. Në vizatuesin mekanik X-Y është paraqitur unaza 

F(X) (e ashuquajtura ‘diagrami i kartelës’ për ato ditë), forma e të cilit paraqet shkallën e 

shuarjes, qartas nga syri me përvojë, mundësohet evidentimi i gabimeve të amortizatorëve. 

Përparësia e testimit përmes lëkundjeve të lira është çimimi i lirë dhe mund të realizohet lehtë, 

dhe nuk kërkon pajisje që në mënyrë të vazhdueshme të testohet amortizatori. Gjithashtu, vetëm 

një test nuk shkakton ngrohje të amortizatorit. Mangësitë e këtij testi janë se rezultatet e fituara 

më pak të qarta se sa për lëvizje testuese sinusoide, si dhe shpejtësia është e kufizuar për shkak 

se devijimi fillestar pamundësohet nga goditja e amortizatorit. [10] 

 
Fig. 7.1 Lëkundjet e lira për sustë+masë+amortizator për X=X0,V=0 . Lloji i fërkimit-i Coulmb-it 

 

Shpejtësia e kufizuar i përgjigjet mjaft mire shpejtësive maksimale të nxjerra nga përvoja. Për 

një test të tillë, shpejtësia kufitare e pashuar Vm i përgjigjet zhvendosjes fillestare X0 

ngapozicioni ekulibrues përmes:  

                                                                        
ଵ

ଶ
𝑘𝑋଴

ଶ =
ଵ

ଶ
𝑚𝑉ெ

ଶ                                                    (7.1) 
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                                                           𝑉ெ = 𝑋଴ට
௞

௠
= 𝜔ே𝑋଴ = 2𝜋𝑓ே𝑋଴                                    (7.2) 

Për shembull, te shmangia fillestare prej 100 [mm] nga ekulibri, shpejtësia kufitare e pashuar VM 

do të jetë afersisht 0.6 m/s. Përmes kësaj metode nuk mund të zbatohen shpejtësitë goditëse që 

mund të takohen në praktikë duke goditur skajet e trotuarit. Përmes të arriturave moderne dhe 

metodave analitike, të dhënat nga testimi tranzitor mund të përdorën për të fituar lakoren F(V), 

në krahasim me diagramin F(X), edhe pse me shkallë të lartë të shuarjes nevojiten të bëhen 2 

teste, njëri për shtypje dhe tjetri për tërheqje. Figurat 7.1 dhe 7.8 paraqesin grafiket e lëvizjes 

tranzitore të X(t), V(x), FD(X) dhe FD (V) për forca të ndryshme shuarëse dhe të fërkimit. [10]  

 
Fig 7.2. Lëkundjet e lira për sustë+masë+amortizator për X=X0,V=o . Lloji i fërkimit është statik + dinamik 

 

Këto janë fituar nga simulimi kohor i shkallëzuar. Diagrami i forcës shuarëse ndaj zhvendosjes, 

FD(X), nuk është në përgjithësi shkaktarë i relacionit, në të vërtet ky paraqet një relacion që 

shfaqet te lëvizja e caktuar. Lakoret FD(V) janë të kufizuara me vlerat aktuale që paraqitet në 

test. [10] 

 
Fig 7.3. Lëkundjet e lira për sustë+masë+amortizator për X=X0, V=0. Lloji i fërkimit është linear simetrik 

 



48 
 

 
Fig 7.4. Lëkundjet e lira për sustë+masë+amortizator për X-X0=0. Lloji i fërkimit është katror simetrik 

 

 

Fig 7.5. Lëkundjet e lira për sustë+masë+amortizator për X-X0, V=0. Lloji i fërkimmit është josimetrik i Coulomb-it 
(fluidi lëshues) 

 

Fig 7.6. Lëkundjet e liura për sustë+masë+amortizator për X=X0, V=0, Lloji i fërkimit është linear josimetrik 

Lakoret F(X) në këto diagrame janë lakoret që fitohen në lëvizjen tranzitore. Mirëpo, këto lakore 

nuk mund të përshkruhen lehtë sikurse lakoret F(X) që nxjerren nga sistemet sinusoide. Lakorja 
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tranzitore F(X) mund të kuptohet shumë lehtë atëherë kur shkalla e shuarjes së sistemit ζ është e 

vogël, d.m.th., atëherë kur lëvizja është sinusoide. [10] 

 
Fig 7.7. Lëkundjet e lira për sustë+masë+amortizator për X=X0, V=0. Lloji i fërkimit është linear njëkahor. 

 

Për të arritur këtë, sistemi i testit kërkon masë dhe ngurtësi të rritur. Duke njohur:  

                                                                      𝜔ே = ට
௞

௠
                                                              (7.3) 

                                                                       𝜁 =
ଵ

ଶ√௞௠
                                                              (7.4) 

Dhe duke mbajtur vlerën konstante të herësit k/m, shkalla e shuarjes do të zvogëlohet, ndërsa 

frekuenca e lirë dhe shpejtësitë kufitare që arrijnë për zhvendosje fillestare të dhënë, ndryshojnë 

shumë pak. Duke rritur ngutësinë k do të rritet edhe shpejtësia. [10] 

 
Fig 7.8. Lëkundjet e lira për sustë+masë+amortizator për X=X0, V=0. Lloji i fërkimit është katror josimetrik. 

 

Kështu, rezultatet e testit mund të përgjithësohen duke marrë masën dhe ngutësinë drejtpërdrejt 

nga makina. Testimi tranzitor i realizuar në këtë mënyrë është bërë më herët, ndërsa në ditët e 
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sotme nuk zbatohet më sepse tani ekzistojnë paisje që me shpenzime të vogla mund të bëhet 

testime të vazhdueshme. Megjithatë, testimi tranzitor është akoma i vlershëm dhe mund të 

përdoret përsëri, por me teknika dhe pajisje moderne. [10] 

 

7.3. PROCEDURA E TESTIMIT 

Në këtë nënkapitull shtjellohet procedura tipike e përdorur në laborator për matjen e lakores F(V) 

së amortizatorit përmes testimit sinusoid. Ky është vetëm një shembull, ndërsa procedurat 

ndryshojnë në bazë të pajisjeve të përdorura. Në praktikë, çdo test përbëhet nga disa testime në 

amortizatorët të ngjashëm, ose seri testesh në amortizator me rregullim. Së pari, duhet 

planifikuar detale rreth testimit. Vendimet kryesore janë: 

1) Shpejtësia maksimale që duhet testuar 

2) Numri i pikave dhe shpejtësitë e vogla 

Shpejtësia maksimale varet nga tipi i amortizatorit dhe nga shpejtësitë që priten të zhvillohen 

gjatë eksploatimit, si dhe marrja parasysh e tërë intervalit është e interesit të veçantë. Zgjedhja e 

shpejtësive më të mëdha mund të ndikojë në efektet e nxehtësisë, nëse nevojitet punë shtesë, 

d.m.th., pas rregullimit. Gjatë testit të montimit kemi ftohje të vogël, ashtu që temperatura e 

ngritur në amortizator varet nga energjia disipative e përgjithëshme. Fuqia disipative mesatare 

është proporcionale me katrorin e shpejtësisë së fundme, kështu që disa nga vlerat e shpejtësisë 

janë vendimtare, dhe një zvogëlim i vogël i shpejtësisë do të zvogëlojë dukshëm problemin me 

nxehtësinë. Shpejtësitë e vogla nevojiten për të përcaktuar lakoren përkatëse, sigurisht me theks 

në intervale të veçanta shpejtësishë. Zakonisht, testi varet nga lloji i amortizatorit që është testuar 

më herët, kështu që zgjedhja e shpejtësive paraqet një punë të lehtë. Shtojca D paraqet dy 

formularë testesh, njëri për shpejtësi të kufizuar i përdorur për Formula 1 dhe amortizator të 

ngjashëm për gara; ndërsa tjetri i përshtatshëm për makina dhe për amortizator për makina për 

gara me shpejtësi shumë të mëdha. Sigurisht, se nuk është përdorur gjithmonë intervali i plotë i 

të gjithave pikave të ndërmjetme. Procedura për testin sinusoid është: 

1) Montimi i amortizatorit, 

2) Fiksimi i termoelementit, 

3) Vendosja dhe kontrolli i parametrave rregullues të amortizatorit,  
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4) Matja e pozicioneve kufitare të amortizatorit, 

5) Llogaritja e hapit S dhe pozitës së mesme, 

6) Ngrohja, 

7) Matja e forcave statike FSC (forca statike në shtypës)dhe FSE (forca statike në zgjatje), 

8) Llogaritja FG (forca e presionit të gazit) dhe FF (forca e fërkimit e Coulomb-it), 

9) Matja Fsc tek pikat e largëta, 

10) Llogaritja e ngurtësisë kD, 

11) Vendosja e pikave statike te hapi i mesëm, 

12) Vënja dhe testimi i frekuencës testuese, 

13) Regjistrimi i temperaturës fillestare, 

14) Matja e FC dhe FE për shpejtësi të ndryshme,  

15) Regjistrimi i temperaturës përfundimtare, 

16) Matja e sërishme e FG dhe FF derisa është ngrohtë, 

17) Demontimi i amortizatorit. 

Ndryshimi i shpejtësisë kufitare mund të arrihet duke ndryshuar frekuencën ose amplitudën, ose 

të dyjat. Megjithatë, preferohet që të merret frekuenca fikse, ndërsa amplituda të ndryshohet. 

Frekuenca zgjedhet për të lejuar shpejtësinë maksimale të kërkuar me amplitudë brenda afërsisë 

së amortizatorit (d.m.th., më pak se gjysma e hapit maksimal), si dhe duke marrë parasysh 

frekuencën natyrale në praktikë për tipin e caktuar të makinës. Kjo mund të jetë rreth 1Hz për 

makina, ndërsa rreth 5Hz për makina të garave. Në fund, frekuenca që përdoret zakonisht është 

0.8Hz, 1.6Hz, 3.2Hz ose 6.4 Hz, sepse këto vlera të thjeshta sipas amplitudës për shpejtësi 

përkatëse kufitare. Përndryshe, testimet mund të bëhen për frekuenca natyrale të masës së varur 

dhe të pavarur me amplitudë të ndryshuar. Testi pastaj realizohet si në vijim: 

1) Moment i amortizatorit. Pjesa e fundme e të epërme montohet së pari që të mbajë peshën  

amortizatorit. Kjo pjesë pastaj duhet që të vendoset në pozitë që të mundësohet shtrëngimi i 

bulonit. 

2) Fiksimi i termoelementit. Kështu përdoret një mbështjellës me bllokim me shkumë. 

3) Vendosja dhe kontrolli i parametrave rregullues së amortizatorit. Në shpejtësi, është i 

mundur testimi i amortizatorit me rregullim me parametra të gabuar. Regjistrimi i 

parametrave. 
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4) Matja e pozicioneve kufitare të amortizatorit. Indikatorët digjital përcaktojnë njëri forcën 

momentale, ndërsa tjetri pozicionin momental. Duke vëzhguar ndryshimin e mundshëm 

të forcës, mund të lexohet dhe regjistrohen kufijtë normal të zhvendosjes Zmax dhe Zmin. 

Nëse në ndonjërin prej amortizatorëve të makinave për gara kemi gomë për ndalje të 

goditjës të përputhur me pistonetën dhe kjo nuk është larguar për disa arsye, atëherë 

pozicioni eksrem i shtypjes mund të vëzhgohet vizualisht. 

5) Hapi S mund të llogaritet si vijon: 

                                                             𝑆 = 𝑍௠௔௫ − 𝑍௠௜௡                                              (7.5) 

Dhe pozita e hapit mesatar, 𝑍௠௘௦: 

                                                        𝑍௠௘௦ =
ଵ

ଶ
(𝑍௠௔௫ + 𝑍௠௜௡)                                        (7.6) 

6) Ngrohja. Vendosja e pozicionit statik në hapin mesatar dhe aktivizimi i amortizatorit për 

hap mesatar për një ose dy minuta, sipas tipit të amortizatorit. Vëzhgimi fillestar i forcës 

dhe unazës F (X) gjenerohen nëse ka pasur ndonjë çrregullim, duke kërkuar hulumtim të 

mëtejshëm ose ndërprerje të tekstit. 

7) Matja e forcave statike Fsc në pozitën e mesme. Amortizatori lëvizë ngadalë nëpër 

pozicionin mesatar, me rregullim manual në çdo drejtim, kështu që bëhet regjistrimi i 

forcës statike në shtypje dhe zgjatje Fsc dhe Fse  

8) Llogaritja e forcës së presionit të gazit FG dhe forcës së fërkimit të Coulomb-it FF duke 

përdorur: 

                                                           𝐹 =
ଵ

ଶ
(𝐹ௌ஼ + 𝐹ௌா)                                                    (7.7) 

                                                            𝐹ி =
ଵ

ଶ
(𝐹ௌ஼ − 𝐹ௌா)                                                   (7.8) 

Forca e presionit të gazit vepron si kontrollues i presionit të amortizatorit ku është e nevojshme.    

Presioni aktual mund të llogaritet duke përdorur pistonetën nëse nevojitet, por zakonisht vlera e   

pritur e FG dihet paraprakisht. Forca e fërkimit të Coulomb-it FF shërben për kontroll të 

konstruktimit, përpunimit, montimit të hermetizuesve, dhe duhet të jetë e vogël (p.sh., 10 N ose 

më pak).  
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9) Matja e FSC tek pikat e largëta. Zgjedhja e dy pozitave të largëta në hapësirën z, një 

ndarje substanciale e hapit. Matja e forcës zvarritëëse në shtypje në dy pozita 

10) Llogaritja e ngurtësisë: 

                                                                       𝑘஽ =
ிೄ಴భିிೄ಴మ

௭
                                                     (7.9) 

Amortizatori me gaz nën presion është në të vërtet jolinear, por një ngurrtësi mesatare lineare 

mbetet në shumicën e rasteve. 

11) Vendosja e pikave statike te hapi i mesëm, për përgaditje të testeve të shpejtësisë. 

12) Vendosja dhe testimi i frekuencës, që zgjedhet për amortizatorin dhe tipin përkatës të 

makinë. Ndërprerja e frekuencës. 

13) Regjistrimi i temperaturës për fillim të testeve të shpejtësisë. 

14) Matja e FC dhe FE për shpejtësi të ndryshme. Për këtë fazë në monitor paraqiten vlerat 

kufitare të forcave FC dhe FE (ose forcat në hapin e mesëm). 

Nuk do të kemi paraqitje të amplitudës aktuale, andaj kontrolli i saj duhet të përcaktohet me 

kujdes të veçantë. Bëhet edhe regjistrimi i vlerave të forcës. Osciloskopi përcakton unazën F(X), 

në të cilën mund të shihen çrregullimet. Këto, si dhe disa sjellje jorutinore, siç janë zhurmat e 

mëdha duhet gjithashtu të regjistrohen. Shpejtësitë e mëdha zakonisht përmbledhen shpejtë për 

t’iu shmangur ngritjes së temperaturave, kështu temperatura kthehet në zero menjëherë pas 

leximit të fundit. 

15) Regjistrimi i temperatureës përfundimtare. 

16) Matja e sërishme e FG dhe FF derisa është ngrohët. Ngritja e teperaturës në përgjithësi do 

të shkaktojë ngritjen e FG, por do të ketë ndryshim të vogël të FF. 

17) Demontimi i amortizatorit. Nëse testi i plotë, bëhet përcaktimi i pozitës dhe formës 

momentale. Vendosja manual e pozitës në pozitën fillestare të montimit. Vendosja e 

forcës në zero për të kënaqur zhvendosjen e bulonit. 

Në testin e përshkruar, kontrolli i testit dhe regjistrimi i të dhënave bëhet me dorë. Të dhënat 

pastaj shtypen në kompjuter sipas testeve. Kontrolli përmes kompjuterit dhe të dhënat 

automatike të gjeneruara nga ai kanë përparësi të mëdha. Procedurat e testit të programuara më 

parë janë efikase, ndërsa leximet e tyre bëhen në mënyrë efikase, sigurisht me më pak lirim të 
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nxehtësisë në shpejtësi të mëdha. Krahasuar me këtë, kontrolli manual ofron fleksibilitet në 

përgjigjje dhe çdo sjellje jo e zakonshme është lehtë që të zbulohet me kohë. Nxjerrja e të 

dhënave në mënyrë automatike është përparësi, por në praktikë jo shpesh e preferuar, kjo është 

për shkak se sasia e të dhënave është e kufizuar, prandaj është lehtë që të shtypen. Kështu edhe 

pse kontrolli automatik dhe nxjerrja e të dhënave është e vlershme për disa teste, nuk janë shumë 

të vlershme për testet sinusoide ku sasia e të dhënave është e vogël dhe kanë përparësi vetëm në 

testet elaboruese p.sh., testimi i ¼ së automjetit me hyrje të çastit të rrugës, që janë të rëndësisë 

së veçantë. Çfardo metode e përdorur për fitimin e rezultateve, rezultati kryesor është lakorja 

F(V) për amortizatorin për shtypje dhe zgjatje, përgjatë shpejtësive të ndryshme. [10] 

7.4. TESTI ME TREKËNDËSH 

Me aparatura të testimeve hidraulike preferohet që të përdoret zhvendosja në formë valore në 

formë të trekëndëshit ndaj asaj sinusoide. Zhvendosja në formë valore trekëndëshe jep shpejtësi 

konstante nominale përgjatë tërë hapit, për të dy drejtimet d.m.th., katroti i valës së shpejtësisë 

(shiko fig. 7.9) forca e lexuar në mes të hapit konsiderohet të mbetet afër gjendjes stacionare, që 

në krahasim me ngacmimin sinusoid, mund të jetë dhe përparësi. [10] 

 
Fig. 7.9. Kibematika e zhvendosjes në formë valore trekëndëshe 

 

Nga ana tjetër, skajet e hapit përfshihen në kushte tranzitore, me nxitim infinit, me shkallë të 

ndryshimit të presioneve interne, forcave dhe kështu, mund të çrregullojnë punën e amortizatorit, 
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veçanërisht në shpejtësi të larta. Lëvizja sinusoide mund të jenë më reale pasi lëvizjet e makinës 

janë përafërisht sinusoide. Në të vërtet, forma valore në formë trekëndëshi është më e afërt për 

pajisje, përfshirë këtu edhe skajet e amortizatorit, se tek forma valore sinusoide për shpejtësi 

ekstreme të njejta për shkak të goditjeve të skajeve. Ky nuk paraqet problem të madh për 

amortizatorin që përmban pjesën e gomës të montuar se ai me nyje të sigurta (si p.sh 

amortizatorit të makinës për gara). Për hapin S me amplitude:  

                                                                         𝑇௣ =
ଵ

௙
                                                              (7.10) 

Koha për një hap është gjysma e asaj, duke dhënë shpejtësinë: 

                                                             𝑉 = ±2𝑓𝑆 = ±4𝑓𝑋଴                                                  (7.11) 

Fig 7.10 paraqet lakoret ideale të F(X) dhe F(V) për shuarës me dy kahe, e para e paraqitur me 

dy pika. Në praktikë, skajet e hapit tranzitor shkaktojnë lakim të unazës F(X), por për shpejtësi 

normale, forca shuhet dhe në mes të hapit kemi një forcë të dëshiruar. Për shkak se testi i 

zhvendosjes trekëndësh përmban një shpejtësi, nuk ka mundësi që të nxjerret në osciloskop 

lakorja e çastit F(V).  

 
Fig 7.10. F(X) dhe F(V) për amortizator me dy kahe sipas zhvendosjes në formë valore trekëndësh 

 

Për amortizatorin linear me koeficient CD, energjia dispative për cikël Ec, në testin me formë 

valore trekëndësh është: 

                                            𝐸஼ = 2𝑆𝐹 = 2𝑆𝐶஽𝑉 = 4𝐶஽𝑓𝑆ଶ = 16𝐶஽𝑓ଶ𝑋଴
ଶ                            (7.12) 

Fuqia dispative mesatare Pm është: 

                                                         𝑃௠ = 4𝐶஽𝑓ଶ𝑆ଶ = 16𝐶஽𝑓ଶ𝑋଴
ଶ                                         (7.13) 
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Pasi shpejtësia është konstante, kjo mund të shprehet më thjeshtë kështu: 

                                                                         𝑃௠ = 𝐶஽𝑉ଶ                                                      (7.14) 

Shpejtësia e arritur është 2/π (baras me 64%) në testin sinusoid për hap të dhënë dhe kufi të 

frekuencës: dhe për test të dhënë të shpejtësisë, fuqia mesatare disipative është dy herë më e 

madhe se testi sinusoid. Ky mund të jetë faktor vendimtar për testim të sinusoidës në shpejtësi të 

mëdha. Edhe testi sinusoid edhe testi trekëndësh mund të përdoren me sukses për testime të 

amortizatorit. Secili prej këtyre testeve do të zgjedhet varet nga amortizatori, skajet e tij, 

aparatura në disponim, shpejtësitë që testohen dhe saktësia e testit. [10] 

7.5. TESTET TJERA LABORATORIKE 

Ekzistojnë edhe mënyra tjera të testimit të amortizatorëve. Lëvizja e amortizatorit përmes 

zhvendosjes së zhurmës së bardhë (të rastit) është përkrahur dhe demonstruar. Për amortizatorin 

e thjeshtë, nuk kemi ndonjë përparësi të dukshme, edhe pse ky tip i testit është i përshtatshëm për 

sisteme më të ndërlikuara duke përfshirë shuarjen e ¼ pjesë të modelit të makinës. Aty ku 

qëllimi kryesor është që të fitohet lakorja F(V), qasje e mundshme është që të ndryshohet 

shpejtësia ngadalë prej 0 deri në një vlerë të caktuar d.m.th të përdoret testi i nxitimit. Për një hap 

S të lejuar të amortizatorit në kohën t, me nxitim A duke shkuar prej shpejtësisë 0 deri në 

shpejtësi maksimale V, kemi: 

                                                                        𝑉 = 𝐴𝑡                                                              (7.15) 

                                                                     𝑆 = 1 2⁄ 𝐴𝑡ଶ                                                        (7.16) 

                                                                      𝑉ଶ = 2𝐴𝑆                                                           (7.17) 

p.sh për A=2.5 m/s për kohën 0.4s, shpejtësia e arritur është 1m/s me zhvendosje prej 200 mm. 

Për 10m.s arrihet i njejti hap brenda 0.2 s me shpejtësi të fundit prej 2 m/s. Aty ku kushtet 

lejojnë, është mirë që të merret parasysh testimi i një goditje të programuar. Me dy goditje, 

karakteristika e plotë në shtypje dhe tërheqje mund të fitohet me ngritje shumë të vogël të 

temperaturës. Ky tip i testit nuk duket se është përdorur deri më tani, si dhe vlershmëria e tij ende 

nuk është vërtetuar. Duhet bërë korigjime për ngurtësinë dhe inercionin. Te nxitimet e larta, do të 

kemi problem me shtypje. Megjithatë, është bërë praktikë që lakorja F(V) të zbritet prej ciklit të 



57 
 

vetëm sinusoid ose disa cikleve. Kjo ka një përparësi për testin e shpejtësisë maksimale sepse 

kemi nxehtësi më të vogël dhe tërësi testi është më i shpejtë. Megjithatë, duhet bërë korigjime 

për ngurtësi dhe inversion, dhe është i përshtatshëm për amortizatorin që nuk varen prej 

pozicionit. Ndonjëherë ky njihet si testi SNV (shpejtësia ndarëse e vazhdueshme), përkundër 

testit SNM (shpejtësia ndarëse maksimale) në rastin kur kemi seritë sinusoide me amplitudë ose 

frekuenca të ndryshme. Për dallim nga testi bazik, është e preferueshme që të matet F(V) në vend 

të kontrollit të sjelljes së konstruksionit të dhënë të amortizatorit. Pasi që karakteristikat e 

amortizatorit varen nga prurja e fluidit nëpër vrimat shumë të vogla, ato janë shumë të ndjeshme 

në ndryshimin e prodhimit të amortizatorit. Në rastet e veçanta, kryesisht te motorët sportiv janë 

montuar në mënyrë të saktë me pjesë përbërëse të sakta. Amortizatori shpesh herë kanë 

performanca të mangëta, dhe gjatë demontimit janë gjetur shumë gabime të pjesëve si dhe gjatë 

montimit, përfshirë këtu nënshtresat për shtypje dhe tërheqje, rregullatorët që nuk kanë efekt, 

rregullatorët që punojnë në anë të kundërt të rrugës së përshkruar, dhe rregullatorë që kanë efekt, 

por të çrregullt në krahasim me pozitën, p.sh., rritja e forcës deri te parametri i fundit, por 

shkakton reduktim të konsiderueshëm. Nëse një amortizator performon në gjendje me gabime 

gjatë shpejtësisë së vogël, ku është zbuluar se ka disa fibra prej letre, të cilat kanë filluar që ta 

mbyllin valvolën. Çfarëdo lloj gabimi i tillë mund të shkaktojë problem në punën e makinës dhe 

humbjen e kohës gjatë testimit. Edhe nëse është bërë montimi i mirë dhe evitimi nga gabimet e 

mëdha, amortizatorit me konstruktim të njëjtë që duhet të kenë performance të njejta, megjithatë 

dallojnë në forcë që arrinë vlerën mbi 20%. Kjo është si pasojë e gabimeve gjatë përpunimeve, 

sic është hapja e ndryshme e vrimave të valvolave, vrimat e vogla që pengojnë vendosje të saktë 

etj. Andaj, është mjaft e vëshirë për të ndërtuar amortizatorë të mirë dhe të saktë. Kështu, përveç 

testimeve bazike të pranueshme, disa ekipe të makinave për gara kanë arritur që të zgjedhin çifte 

amortizatorish prej shumë sosh me karakteristika të njëjta. Testimi pas përdorimit është për të 

kontrolluar dëmtimin e amortizatorit. Kjo nuk paraqet ndonjë problem në gara, por amortizatorit 

për gara kanë një ‘jetë shumë të vështirë’, ndërsa amortizatorit e makinave në rrugë gjatë 

shfrytëzimit të tyre gjithmonë janë në rrezik nga konsumimi i hermetizuesve. Testimi i 

qëndrueshmërisë bëhet në laborator, por ky është një test jo i zakonshëm. Për pjesën më të 

madhe konsumi i amortizatorit është mjaftë mirë i kuptueshëm dhe kryesisht varet prej materialit 

të hermetizuesit të pistonetës; temperatura punuese e hermetizuesit si dhe kuakliteti i përpunimit 

të sipërfaqeve kontaktuese dhe në fund nga vet vaji. Testimi i qëndrueshmërisë është aq i mirë sa 
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edhe testimet laboratorike bëhen më të vështira, por janë ndërtuar makina speciale që bëjnë 

ftohjen me ujë dhe përdoren rregullisht. Laboratoret mundësojnë që testi i qëndrueshmërisë të 

ofrojnë matje të sigurta të ndërrimit të performancës duke realizuar në përdorimin e gjerë në 

makinë. Gjithashtu, disa teste tjera jo të zakonshme mund të bëhen në laboratore që ofrojnë 

kushtet e kontrolluara që nuk janë të rregullta për makinën në tërësi. Kjo mund të përfshijë p.sh., 

testimin e amortizatorit kur ai është i ftohur në temperatura shumë të ulëta që i nënshtrohet 

kushteve të dimrit të ashpër. Kjo ndikon në vajin e amortizatorit, pasi temperaturat e ulëta 

shkaktojnë rritjen e viskozitetit dhe amortizatori bëhet i ngurtë. [10] 

7.6. TESTIMI I RRUGËS  

Testi i fundit i amortizatorit gjithëmon kryhet në makinë. Amortizatori shumë i mirë mund të 

mos e kalojë këtë test nëse është i përshtatshëm për makinën, edhe pse mund të jetë amortizator 

ideal për ndonjë makinë tjetër. Testimi i rrugës mund të shqyrtohet parimisht në dy kategori: 

1) Testimi në rrugë publike, 

2) Testimi në shtigje speciale. 

Edhe pse ndonjëherë ka përjashtime. Testimet në rrugë publike kryhen për kohë shumë më të 

gjata se sa testet tjera të përgjithshme. Qëllimi i testimit të tillë është që të përcaktohet: 

1) Cilësia e vozitjes, 

2) Cilësia e manipulimit, 

3) Qëndrueshmëria. 

Vozitja dhe manipulimi mund të testohen për një spektër të gjerë të rrugëve të rregullta. Në bazë 

të përvojës së zgjedhjes së amortizatorëve nga prodhuesit, inxhinierët e amortizatorëve mund të 

përcatojnë paraprakisht për shumicën e makinave, amortizatorin që do të jetë afër optimales dhe 

sigurisht brenda spektrit të ndryshimeve të zgjidhjeve individuale. Testimi i rrugës është një test i 

pranueshëm, mundësisht me disa parime precise. Ndonjëherë nevojitet një punë e madhe 

eksperimentale para se rezultatet të konsiderohen të sakta dhe kështu amortizatori do të 

përfundojë me disa modifikime që janë larg nga modeli original. Testimi gjatë vozitjes 

nënkupton lëvizjen e makinës mbi sipërfaqe të ndryshme, dhe shërben për të identifikuar ndonjë 

veçori që paraqitet në pjesë të sipërfaqes ose nën ndonjë kusht të veqantë, sic janë temperaturat 
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shumë të larta ose shumë të ulëta. Personi që manipulon me makinën gjithnjë i interson sjellja e 

amortizatorit në kushte të veçanta. Rëndësia e amortizatorëve gjatë manipulimit mund të 

shqyrtohet përmes testimit të shtegut, duke përfshirë këtu shumë lakore të ndryshme, zakonisht 

me sipërfaqe të cilësisë së mirë. Testimi i shtegut të vrazhdë zakonisht bëhet me qëllim që t’i 

nënshtrohet sfidave të shumta të sigurisë së makinë ose vozitjes dhe performancave të 

manipulimit. Për shkak të paraqitjes së lëvizjes ekstreme të varjes, amortizatorit mund të kenë 

problem reale gjatë vozitjes së shpejtësisë në rrugë të vrazhdë, për shkak të temperaturave të larta 

dhe ajrimit të vajit të amortizatorit. Për këtë arsye makinat për gara kërkojnë amortizator special, 

të cilët posedojnë gaz të veçantë ose janë të konstruktuar që të punojnë me emulsion, që kanë 

përmasa të përshtatshme për ftohje të mirë. Testimi i shtegut për amortizator të makinave për 

gara është pjesë përbërse e tij, me ç’rast kërkohet që të fitohet kohë minimale e një xhiroje. 

Theksi më i madh është në manipulim se në vozitje, edhe pse vozitja ka gjithashtu rëndësi. Kjo 

është veçanërisht me rëndësi për gara të gjata për shkak të efekteve të pafavorshme gjatë vozitjes 

së dobët dhe lodhjes së shoferit. Në veçanti amortizatorit shkaktojnë zgjatim dhe shtrëngim të 

rrotës dhe ndikojnë në shpërndarjen gjatësore të transferit të ngarkesës anësore gjatë rrotullimit 

të makinës në hyrje dhe dalje të lakesës, që ka një efekt të rëndësishëm në sjelljen e manipulimit 

tranzitor. Kjo është me rëndësi të veëantë për makinat për gara me aerodinamikë ekstreme, që 

janë shumë të ndjeshëm ndaj lartësisë së vozitjes. Edhe pse simulimet në kompjuter për vozitje 

dhe manipulim po zhvillohen shpejtë, duket se testimi i amortizatorit, së bashku në laborator dhe 

në rrugë, do të vazhdojë që të përdoret edhe më tej. [10] 

 
Fig. 7.11. Amortizatori i garave me emrin Penske 

 



60 
 

Fig. 7.11, prerja tërthore e amortizatorit të garave me emrin Penske paraqet kompleksitetin e një 

amortizatori hidraulik modern. Në të djathtë është paraqitur rezervatori në largësi me piston të 

lirë, me bosht të rregullimit brenda pistonetës dhe unazës O e fiksuar hermetikisht që të 

mundësojë arritjen e karakteristikave të ndryshme. [10] 

 
Fig. 7.12. Varja moderne e amortizatorit makinat për gara 

 

Në fig. 7.12, është paraqitur varja moderne për makinat për gara, me shufrat ngritëse të drejtuar 

nga skaji i jashtëm i shufrës, duke lëvizur levën, që pastaj lëvizë njësitë e ndryshme 

unazë/amortizator. Njësia qëndrore është e efektshme në lëshim, por jo në rrotullim. Kjo lejon 

lëshim të sustës dhe amortizatorit që të rregullohet pa ndryshuar rrotullimin dhe ngarkesën. Kjo 

lehtëson ngritjen e makinë me aerodinamikë të fuqishme që janë të ndjeshme në lartësi të 

vozitjes siç është paraqitur p.sh., në garat e Formula 1 në Indi.  
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8.0. HULUMTIMI I GJENDJES TEKNIKE TË AMORTIZATORËVE NË 
MAKINAT QË LËVIZIN NË RRUGËT E KOSOVËS DHE NDIKIMI I TYRE 
NË SIGURINË E MAKINËS 

Sipas statistikave janë mbi 320 mijë vetura në rrugët e Kosovës, mosha mesatare e veturave në 

rrugën e Kosovës është rreth 18 vjet, ndërsa mosha mesatare e veturave në Bashkimin Evropian 

është rreth dhjetë vjet. Sistemi i amortizimit luan një rol vendimtar në stabilitetin e makinës. Ky 

është një sistem kompleks, i cili shpesh është kuptuar keq dhe akoma më pak i vlerësuar nga 

operatorët e makinave. [11] 

 
Fig. 8.1. Infrastruktura rrugore e Kosovës 

 

Sistemi i varjes luan një rol thelbësor në përmirësimin e komoditetit të udhëtimit në të gjitha 

automjetet. Një sistem i varjes i projektuar mirë duhet të arrijë një kompromis optimal midis 

shpejtimit vertikal të masës së varur, hapësirës së punës së amortizimit dhe ngarkesës dinamike 

të gomave. Kur një makinë lëviz në rrugë, ai është i ekspozuar ndaj lëvizjeve të ndryshme dhe 

ngarkesave dinamike. Trupi i makinës duhet të ofrojë performancë të mirë të trajtimit me lëvizje 

minimale të amortizimit dhe duhet të ndikohet minimalisht nga vibrimet që vijnë nga pikat e 

kontaktit të rrotave me rrugën. [6] Sipas statistikave të Qendrës për Automjete të Kosovës 

“QAK”, gjatë testimit të gjendjes teknike të makinave, prinë parregullshmëria në amortizatorë, 

përcjellë nga parregullshmëria e makinave në sistemin e frenimit.  
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Në këtë punim kemi hulumtuar të dhënat në qytetin e Vushtrrisë, për periudhën një vjeçare, në 

aspektin teknik të makinave, në qëndrën për Kontrollë Teknike të Automjeteve “Marketing+”. 

Sipas statistikave, në këtë qendër janë kryer 3524 automjete në periudhën një vjeçare (tabela 

8.1). 

Tab. 8.1. Realizimi i kontrolles teknike të automjeteve për periudhën një vjeçare 

Nr. total i 
makinave 

Kalueshmëria Negative Defekte në Amortizim Defekte në Frenim 

3524 3440 84 52 32 
97.36 % 2.64 % 61.90 % 38.10 % 

 

Në vazhdim do ti japim të dhënat tabelore të gjendjes teknike të amortizatorëve të automjeteve 

për periudhën një vjeçare sipas tipit prodhuesit të automejtit. 

Tab. 8.2. Gjendjea teknike të amortizatorëve sipas prodhuesit të automjeteve për periudhën një vjeçare 

Nr 
Njësia/ 
QKTA 

Lloji 
Automjetit 

Prodhuesi Targa 
Viti i 

prodhimit 
Nën 3.5 T Periodike Nr. Km 

1. 
MARKETING 

+ 
N1 CITROEN 02643EM 2007 A I Rregullt 293434 

2. MARKETING 
+ M1 OPEL 02626EE 2007 A I Rregullt 274195 

3. MARKETING 
+ M1 

VOLKSËA
GEN VË 02285EM 1998 A I Rregullt 213785 

4. MARKETING 
+ M1 

MERCEDE
S BENZ 

02516BF 1991 A I Rregullt 347431 

5. MARKETING 
+ M1 

VOLKSËA
GEN-VË 

02763DO 2002 A I Rregullt 292019 

6. MARKETING 
+ M1 OPEL 02626EE 2007 A I Rregullt 265384 

7. MARKETING 
+ N1 IVECO 02462DC 2004 A I Rregullt 306937 

8. MARKETING 
+ M1 FORD 02183BT 2004 A I Rregullt 368124 

9. MARKETING 
+ M1 

FIAT AUTO 
SPA 02407DJ 2002 A I Rregullt 300270 

22 MARKETING 
+ M1 PEUGEOT 02872DQ 2005 A I Rregullt 362125 

 

8.1. REALIZIMI I MATJEVE “Beissbarth Screen Lane SN600” 

8.1.1. KRITERET PËR VLERËSIMIN E VIBRIMEVE TË AUTOMJETE  

Çdo matje e vibrimeve ka për qëllim njohjen ose shqyrtimin e gjendjes dinamike të makinës. 

Puna e qetë e makinës dhe intensiteti i vibrimeve varet nga: ngarkesa e makinës dhe hapësira 

përreth që është e lidhur me intensitetin e veprimeve, siguria e punës së makinës dhe pajisjeve 
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varet nga niveli i vibrimeve, siguria e repartit varet nga niveli i vibrimeve, e posaçërisht kur është 

në pyetje rezonanca. Në kuadër të standardit ISO ekziston komiteti teknik ISO/TC 108, i cili 

merret me vibrimet, detyrat e të cilit janë: Ngacmimi (nxitja) i veprimeve në objekte me qëllim të 

shqyrtimit të tyre, zvogëlimit, eliminimit dhe kufizimit të vibrimeve me balancim, izolim dhe 

amortizim, zhvillimi i kritereve për vlerësimin e ndikimit të vibrimeve në njerëz, si dhe 

përcaktimi i vlerave kufitare të vibrimeve të makinës dhe sistemeve, zhvillimi i metodave 

hulumtuese dhe bashkëpunimi me komitetet tjera të ISO-os, për përvetësimin e terminologjisë në 

këtë lëmi. [7] 

Shumë standarde ndërkombëtare kanë dhënë rekomandimet konkrete për vlerësimin e vibrimeve 

siç janë: Rekomandimet VDI 2056; Normativi sipas DIN 45665, 45666; Standardi ISO 2372, 

2373, 1971; Standardet angleze BS 4675, 1971; Normat franceze E 90, E 100. [7]  

Në bazë të dispozitave, amplituda dhe shpejtësia efektive e vibrimeve janë madhësitë themelore 

në bazë të cilave përcaktohet gjendja teknike e makinës kur janë në pyetje vibrimet. Shpejtësia 

efektive e vibrimeve është: 
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ef
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                                                                           (8.1) 

Shpejtësia ekuivalente e vibrimeve: 
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Amplituda ekuivalente e vibrimeve: 
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8.1.2. ANALIZA DINAMIKE E AUTOMJETEVE ME NGARKESË 

Në përgjithësi, ekzistojnë dy lloje të qasjeve në analizën dinamike të automjeti. 

Qasja e parë mbështetet në analizat eksperimentale dhe testimin në terren dhe qasja e dyta 

është simulimi kompjuterik për të kryer një analizë numerike. Aplikimi i qasjes së parë 
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nuk është aq e zgjeruar sa qasja e dytë; qasja e parë njihet nga kostoja e saj e lartë dhe 

pajisjet e kërkuara për eksperimentim janë shumë të shtrenjta. [8] 

 

Fig. 8.2. Modeli i vibrimeve i automjeteve [8] 

Në të kundërt, qasja e dytë është më popullore, për shkak të kostos së ulët dhe fleksibilitetit në 

testimin e skenarëve të ndryshëm të një modeli. Bazuar në modelin e makinës, përgjigja 

dinamike e çdo pozicioni në automjet mund të përafrohet vetëm numerikisht. Një diagram i 

vibrimeve për çdo automjet është treguar në figurën 1. Ekuacioni i përgjithshëm i lëvizjes për 

çdo model vibrimi për makinën e caktuar mund të përcaktohet si më poshtë: 

                                               [𝑀]{𝑋′′} + [𝐶]{𝑋′} + [𝐾]{𝑋} = {𝑃}                                           (8.4) 

ku: [M] është matricë e sistemit, [C] është matrica e koeficientit të shuarjes, [K] është matrica e 

ngurtësimit dhe {P} është përcaktuar si forcë e ngacmimeve në makinë nga rruga. [8] 

8.2. REALIZIMI I MATJEVE 

Matja e vibrimeve është realizuar me pajisjen për matjen e vibrimeve në amortizatorët e 

automjeteve “Beissbarth Screen Lane SN600”, prodhim i firmës Beissbarth GmbH, në 

automjetin Renault Megane.  
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Fig. 8.3. Softveri i pajisjes Beissbarth Screen Lane SN600 për matjen e vibrimeve në automjet 

 

Procesi i matjes është realizuar për të vërtetuar madhësinë e frekuencës rezultante, diferencës apo 

ndryshimin e vibirmeve në mes dy amortizatorëve të dy boshteve, peshës në rrota, peshës në 

boshte; duke fituar diagramet dhe lakoret e nevojshme të cilat tregojnë madhësinë e vibrimeve. 

 
Fig. 8.4. Parametrat e matur si dhe rezultatet e fituara 

 

Rezultatet e fituara gjatë matjes së vibrimeve në automjet janë treguar në figurën 8.4 dhe në 

tabelen 8.3, si dhe diagramet dhe lakoret të cilat pasqyrojnë rezultatet e fituara. 

 

Tab. 8.3. Pasqyrimi i rezultateve të fituara 

Nr. Parametrat e matur 
Boshti i parë Boshti i prapëm 

majtë ndryshimi djathtë majtë ndryshimi djathtë 
1 Frekuenca rezultante 15 Hz 1 Hz 14 Hz 16Hz 0 Hz 16Hz 
2 Ndryshimi 76% 14% 62% 57% 7% 64% 
3 Pesha në rrotë 414 kg - 403 kg 304 kg - 299 kg 
4 Pesha në boshte 817 kg 603 kg 

5 
Kohëzgjatja e 
procesit të matjeve 

25 min 

 

Në bazë të këtyre rezultateve janë fituar diagramet e lakoreve të vibrimeve si në figurën 8.5 dhe 

8.6, si dhe diferenca në mes amortizatorit të majtë dhe të djathë, të boshtit të parë dhe të dytë. 
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Fig. 8.4. Frekuenca rezultante e boshtit të përparëm për rrotën e majtë dhe të djathtë 

 

          
Fig. 8.5. Frekuenca rezultante e boshtit të praparëm për rrotën e majtë dhe të djathtë 

 

  
Fig. 8.6. Ndryshimi në mes të rrotës së majtë dhe të djathtë për boshtin e përparëm dhe boshtin e prapëm 

 
 

 

Fig. 8.7. Ndryshimi në mes të rrotës së majtë dhe të djathtë për boshtin e përparëm dhe boshtin e prapëm 
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8.3. SOFTWERI KOMPJUTERIK I PAJISJES “BEISSBARTH SCREEN LANE 
SN600” 

Efekti i dëmtimit të amortizatorit në kontrollin e makinës është treguar përmes hulumtimeve dhe 

eksperimenteve nga shumë shkenctarë. Analizat në këtë fushë bazohen në testet rrugore të 

makinës. Një numër i testeve të automjeteve kryen në kushte lëvizjeje të makinave të 

karakterizuara nga vlera të mëdha të nxitimit anësor që simulojnë kushtet e trafikut të makinave 

që ndodhin gjatë aksidenteve rrugore. Dëmtimi i amortizatorit shkakton rritje të këndit të 

rrotullimit të timonit deri në 220 (fitimi i këndit të drejtimit ~ 1.20) me përshpejtime anësore më 

të mëdha. Kjo rritje është akoma më e madhe dhe mund të jetë deri në 280 (rritje e këndit të 

drejtimit të rrotës ~1.50). Gjatë lëvizjes në gjendje të qëndrueshme me mbajtje konstante të 

këndit të rrotullimit të timonit, ndodh rritja e rrezes së rrugës me ~11%, e cila në këndin e 

rrotullimit të timonit është 1850, i përgjigjet rritjes së rrezes për 1.4m. Ky ndryshim rezulton në 

një reduktim të shkallës së devijimit në kushte të gjendjes së qëndrueshme prej ~ 9%. Kjo 

analizë tregon se dëmtimi i amortizatorit në varjen e përparme djathtas rezulton përgjithësisht në 

një karakteristika të nëndrejtimit të automjetit gjatë manovrave të ndryshme të kryera. Kjo 

nënkupton, gjatë lëvizjes në një pistë të caktuar lakor, nevojën për të rritur këndin e rrotullimit të 

timonit në 280. Analizat tregojnë se sa keq ndikon dëmtimi i amortizatorit në kontrollin e 

makinës dhe sa i rrezikshëm është për përdoruesit e rrugës. Në vazhdim do japim ecurinë e 

testimit të makinave me pajisjen Beissbarth Screen Lane SN600: 

 
Fig. 8.8. Softveri i pajisjes Beissbarth Screen Lane SN600 – Hapi 1 
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Fig. 8.9. Softveri i pajisjes Beissbarth Screen Lane SN600 – Hapi 2 
 

 
Fig. 8.10. Softveri i pajisjes Beissbarth Screen Lane SN600 – Hapi 3 
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Fig. 8.11. Softveri i pajisjes Beissbarth Screen Lane SN600 – Hapi 4 

 

 
Fig. 8.12. Softveri i pajisjes Beissbarth Screen Lane SN600 – Hapi 5 
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Fig. 8.13. Softveri i pajisjes Beissbarth Screen Lane SN600 – Hapi 6 

 

 
Fig. 8.14. Softveri i pajisjes Beissbarth Screen Lane SN600 – Hapi 7 
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Fig. 8.15. Softveri i pajisjes Beissbarth Screen Lane SN600 – Hapi 8 

 

 
Fig. 8.16. Softveri i pajisjes Beissbarth Screen Lane SN600 – Hapi 9 

 



72 
 

 
Fig. 8.17. Softveri i pajisjes Beissbarth Screen Lane SN600 – Hapi 10 

 

 
Fig. 8.18. Softveri i pajisjes Beissbarth Screen Lane SN600 – Hapi 11 
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Fig. 8.19. Softveri i pajisjes Beissbarth Screen Lane SN600 – Hapi 12 

 

 
Fig. 8.20. Softveri i pajisjes Beissbarth Screen Lane SN600 – Hapi 13 
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Fig. 8.21. Softveri i pajisjes Beissbarth Screen Lane SN600 – Hapi 14 

 

 
Fig. 8.22. Softveri i pajisjes Beissbarth Screen Lane SN600 – Hapi 15 
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9.0. PËRFUNDIM 

Sustat dhe amortizatorët e një automjeti kanë një rol të rëndësishëm në uljen e vibrimeve të atij 

automjeti. Për shkak se lidhja ndërmjet gomave dhe shasisë, çdo forcë që bartet në goma nga jo 

rrafshirat e rrugës do të barten në karoseri. Ky fakt tregon se pjesa e poshtme e automjetit (sustat 

dhe amortizatorët) janë paisje të rëndësishme gjatë analizës së vibrimeve në automjete. 

Amortizatorët janë në gjendje të mirë nëse ata nuk dëgjohen fare gjatë punës së tyre. 

Konstruktimi i amortizatorit bëhet në disa faza si nga aspekti i gjeometrisë, fortësisë, 

qëndrueshmërisë dhe funksionalitetit.   

Qëllimi i këtij punimi ka qenë të vlerësojmë performancën e amortizatorëve. Këto performanca 

varen nga shumë faktorë të ndryshëm. Matja e përformancës, nënkupton kalueshmërinë teknike 

të amortizatorëve në automjet. 

Procesi i matjes është realizuar për të vërtetuar madhësinë e frekuencës rezultante, diferencës apo 

ndryshimin e vibirmeve në mes dy amortizatorëve të dy boshteve, peshës në rrota, peshës në 

boshte; duke fituar diagramet dhe lakoret e nevojshme të cilat tregojnë madhësinë e vibrimeve. 

Për të gjitha këto probleme të lartë cekura, matja e vibrimeve me anë të të cilës përcaktohet 

shkalla e gjendjes teknike të amortizatorëve, është realizuar me pajisjen për matjen e vibrimeve 

në amortizatorët e automjeteve “Beissbarth Screen Lane SN600”, prodhim i firmës Beissbarth 

GmbH.  

Sipas statistikave të Qendrës për Automjete të Kosovës “QAK”, gjatë testimit të gjendjes teknike 

të automjeteve, prinë parregullshmëria e automjeteve në sistemin e frenimit, përcjellë nga 

parregullshmëria në amortizatorë.  

Në këtë punim kemi hulumtuar të dhënat në qytetin e Vushtrrisë, për periudhën një vjeçare, në 

aspektin teknik të automjeteve, në qëndrën për kontrollë teknike të automjeteve “Marketing+”. 

Sipas statistikave, në këtë qendër janë kryer 3524 automjete në periudhën një vjeçare, 

kalueshmëria ka qenë 97.36, ndërsa negative kanë dalë 84 automjete, ku prej tyre me defekte në 

amortizim janë 52 automjete dhe frenim 32. 
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