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suwak 6, w stopniu zale˝nym od nasta-
wionej pozycji wewn´trznego pokr´t∏a
regulacyjnego.

Przy gwa∏townych ruchach t∏oka
wszystko odbywa si´ tak samo, lecz
otwór 4 nie przepuszcza oleju wystar-
czajàco szybko, wi´c jego ciÊnienie b∏y-
skawicznie roÊnie, powodujàc uniesienie
cz´Êci 7 i bezpoÊredni przep∏yw do ka-
na∏u 5. Cz´Êç 7 dociskana jest do swego
gniazda spr´˝ynà 8, której wst´pne na-
pi´cie, a tym samym maksymalnà wyso-
koÊç ciÊnienia po stronie t∏oczàcej, usta-
la si´ zewn´trznym pokr´t∏em regulacyj-
nym.   

Modele RD 36-2 i RD 45-2
Ró˝nià si´ parametrami technicznymi
przy jednakowej, jednorurowej budo-
wie z oddzielnà regulacjà przep∏ywów
podczas Êciskania i rozciàgania amor-
tyzatora. Opracowane zosta∏y specjal-
nie do samochodów uczestniczàcych
w zawodach F3 i innych wyÊcigów po-
jazdów nieseryjnych. Odznaczajà si´
uniwersalnoÊcià zastosowaƒ i maksy-
malnà oszcz´dnoÊcià miejsca potrzeb-
nego do ich zabudowy. Dzi´ki wymien-
nym koƒcówkom mocujàcym dajà si´
przystosowywaç do ka˝dej konstrukcji
zawieszenia. Zasobnik kompensacyjny
(z poduszkà azotu spr´˝onego do 15 ba-
rów i separatorem t∏oczkowym) ∏à-
czony jest z cylindrem roboczym za po-
mocà przewodu elastycznego (dost´p-
ne sà ró˝ne jego d∏ugoÊci), co pozwala
na prac´ amortyzatora w dowolnej po-
zycji. 

Wykonanie wszystkich cz´Êci meta-
lowych ze stopów lekkich zmniejsza do
minimum mas´ ca∏ego produktu, a o je-

go eksploatacyjnej trwa∏oÊci decyduje
specjalna pow∏oka, redukujàca tarcie
mi´dzy g∏adzià cylindra a t∏okiem. 

Si∏´ t∏umienia w fazie docià˝ania za-
wieszenia reguluje si´ pokr´t∏em r´cz-
nym umieszczonym na po∏àczeniu ela-
stycznego przewodu z zasobnikiem kom-
pensacyjnym. Do zmian charakterystyki
t∏umienia przy rozciàganiu s∏u˝y pier-
Êcieƒ regulacyjny osadzony na koƒcu
t∏oczyska, obracany za pomocà dodat-
kowego trzpienia. 

Amortyzatory typu TRD
Symbol TRD tworzà pierwsze litery an-
gielskiego okreÊlenia Through Rod
Damper, oznaczajàcego amortyzator
z t∏oczyskiem dwustronnym, czyli prze-
chodzàcym na wskroÊ przez t∏ok. G∏ów-
na zaleta takiego rozwiàzania polega na
tym, ˝e podczas skoków zawieszenia su-
ma pojemnoÊci cylindra po obu stronach
t∏oka pozostaje niezmienna. 

W standardowym uk∏adzie jedno-
stronnym t∏ok przemieszczajàcy si´
w stron´ dna cylindra wyt∏acza z niego
wi´cej oleju ni˝ mieÊci si´ w drugiej cz´-
Êci jego obj´toÊci, gdy˝ jest ona zajmo-
wana równie˝ przez wsuwajàce si´ do
niej t∏oczysko. Nadmiar p∏ynu trafia
wi´c do zasobnika kompensacyjnego
i spr´˝a dodatkowo znajdujàcà si´
w nim poduszk´ gazowà. 

Przy t∏oczysku dwustronnym to zja-
wisko zostaje wyeliminowane wraz
z b´dàcym jego konsekwencjà niepo˝à-
danym wzrostem progresji t∏umienia.
Zmniejsza si´ te˝ zale˝noÊç sztywnoÊci
zawieszenia od temperatury amortyza-
tora, czyli zastosowana w nim regulacja
ma charakter bardziej stabilny.           ■

Amortyzator typu Matrix z zewn´trznym zbiornikiem
kompensacyjnym

Cz´Êci amortyzatora z regulacjà 4-kana∏owà Podwójny zawór regulacyjny w systemie Matrix (opis w tekÊcie)

Amortyzator
jednorurowy 
RD-36-2. 
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