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Rozwiązania niekonwencjonalne 
Jednym z  przykładów takich konstrukcji 
są sprzęgła pełniące rolę rozruszników 
bezwładnościowych, wykorzystujących 
energię kinetyczną masy wirującej. Kon-
cepcja ta polega na współpracy dwóch 
sprzęgających mechanizmów ciernych 
z umieszczonym między nimi swobodnie 
wirującym elementem. Podczas chwi-
lowego postoju samochodu, gdy silnik 
jest zatrzymany przez system stop-start  
(np. w ruchu miejskim na skrzyżowaniach 
lub w  zatorach drogowych), oba mecha-
nizmy cierne zostają odłączone od ele-
mentu bezwładnościowego, który dzięki 
temu wiruje nadal, rozpędzony wcześniej 
przez wał korbowy. W razie potrzeby silnik 
zostaje ponownie uruchomiony poprzez 

sprzężenie koła zamachowego z  wiru-
jącym elementem bezwładnościowym, 
czyli bez użycia rozrusznika elektryczne-
go. Efektem jest mniejsze zużycie paliwa, 
a także mniejsza emisja spalin i hałasu niż 
przy rozruchu wykonywanym metodą tra-
dycyjną. Gdy silnik już pracuje, element 
bezwładnościowy sprzężony jest stale 
z kołem zamachowym i wałem korbowym, 
a  rolę sprzęgła głównego pełni wyłącznie 
drugi z mechanizmów ciernych. 

Innym nowoczesnym rozwiązaniem 
jest system elektronicznego sterowania 
sprzęgła. Kierowca w  chwili ruszania 
z miejsca, przełączania biegów i  zatrzy-
mywania samochodu zmienia biegi, nie 
używając przy tym pedału. Włączanie 
i  rozłączanie sprzęgła realizowane jest 

Układy  
przeniesienia napędu (cz.III)

Zamiast tradycyjnych sprzęgieł ciernych 
coraz częściej stosuje się w samochodach 
różne nowatorskie ich rozwiązania, słu-
żące rozmaitym celom dodatkowym albo 
doskonaleniu funkcji zasadniczych
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przez wysprzęgniki hydrauliczne, do 
których odpowiednie prądowe impulsy 
sterujące kieruje mikroprocesorowy mo-
duł elektroniczny. Wykorzystuje on do 
tego celu sygnały otrzymywane z  czuj-
ników: prędkości obrotowej wału korbo-
wego, wału wejściowego skrzyni biegów 
i  elektronicznego rozpoznania włączone-
go biegu.  Nietypowym mechanizmem 
sprzęgającym jest tzw. sprzęgło elektro-
magnetyczne proszkowe, w  którym do 
wytworzenia tarcia niezbędnego do prze-
niesienia momentu obrotowego pomię-
dzy współosiowymi wirnikami wykorzy-
stywany jest ferromagnetyczny proszek, 
„zagęszczający” się pod wpływem od-
działywania pola magnetycznego wytwa-
rzanego przez elektromagnesy. Zdolność 
przenoszenia momentu obrotowego, czyli 
tzw. poślizg sprzęgła, może mieć wartość 
płynnie regulowaną, ponieważ zależy od 
natężenia pola elektromagnetycznego. 

W  podobny sposób, choć na całkiem 
innej zasadzie, działają sprzęgła lepko-
ściowe stosowane w  pojazdach z  napę-
dem wszystkich kół do samoczynnego 
włączania lub wyłączania przeniesienia 
momentów obrotowych pomiędzy osia-
mi. W  tej konstrukcji również występuje 
para (lub pary) współosiowo wirujących 
elementów, których sprzężenie następuje 
na skutek gęstnienia otaczającej je cieczy, 
będącej olejem silikonowym. Hermetycz-
na obudowa sprzęgła jest nią wypełnio-
na w  90% swej objętości. Przy różnych 
prędkościach obrotowych obu wirujących 
elementów w oleju powstają wewnętrzne 
przepływy, a towarzyszące im silne tarcie 
międzycząsteczkowe powoduje jego na-
grzewanie się. Wraz z  temperaturą wzra-
sta lepkość oleju silikonowego, więc coraz 
większe wartości momentu obrotowego 
przekazywane są hydrodynamicznie z jed-
nego współosiowego elementu sprzęgła na 
drugi, aż do niemal całkowitego ich zblo-
kowania.

niu sprzęgła, czyli tam, gdzie można je sto-
sunkowo łatwo usunąć. W przypadku, gdy 
lokalizacja usterki w  otoczeniu sprzęgła 
nie przynosi rezultatów, należy wymonto-
wać sprzęgło i dokonać szczegółowej oce-
ny poszczególnych jego elementów. 

Przyczynami szarpania sprzęgła mogą 
być:
	 skrzywienie obwodowe sprężyny płyt-

kowej tarczy dociskowej lub segmen-
tów sprężyny talerzowej,

	 przegrzanie tarczy dociskowej,
	 niepełne przyleganie okładziny ciernej 

od strony koła zamachowego,
	 zanieczyszczenie okładzin ciernych 

smarem,
	 zużycie tulei prowadzącej łożysko wy-

ciskowe,
	 uszkodzenie cięgna sterującego,
	 zużyty wałek wyciskowy,
	 porysowanie okładzin ciernych od stro-

ny koła zamachowego,
	 niewłaściwe smarowanie łożyska wy

ciskowego.

Przyczynami ślizgania się sprzęgła bywają 
natomiast:
	 zanieczyszczenia smarem lub olejem 

okładzin ciernych,
	 zużycie okładzin ciernych,
	 uszkodzenie docisku,
	 przegrzanie tarczy dociskowej,
	 uszkodzenie segmentów sprężyny tale-

rzowej,

Usterki sprzęgieł ciernych 
Mechanizmy sprzęgające, tak jak i  inne 
podzespoły pojazdów samochodowych, 
ulegają zużyciu. Do najczęstszych niepra-
widłowości w ich pracy zaliczają się:
	 nieregularny przebieg sprzęgania 

(tzw. szarpanie sprzęgła),
	 niepełne przenoszenie momentu obro-

towego (tzw. ślizganie się sprzęgła),
	 nadmierne opory występujące w  me-

chanizmach wysprzęglających,
	 hałaśliwa praca,
	 brak możliwości całkowitego wyłącze-

nia kontaktu ciernego (tzw. ciągnięcie 
sprzęgła).

Przy lokalizowaniu usterek sprzęgła istot-
ne jest zebranie dokładnych informacji 
dotyczących jego niesprawności i  opisu 
występujących nieprawidłowości. Dzięki 
temu można uzyskać znaczne zawężenie 
obszaru poszukiwań usterki, a w związku 
z tym wyeliminować przyczyny w otocze-

	 porysowanie okładzin ciernych od stro-
ny koła zamachowego,

	 nierównomierne doleganie okładzin 
ciernych od strony koła zamachowego,

	 pęknięcie okładziny ciernej,
	 zużycie tarczy dociskowej, elementu 

dociskowego lub tulei prowadzącej.

Z kolei do najczęstszych przyczyn nieroz-
łączania się sprzęgła należą:
	wygięcie lub pęknięcie segmentów 

sprężyny talerzowej,
	 pęknięcie tarczy dociskowej lub opra-

wy sprzęgła,
	wygięcie lub pęknięcie sprężyny płytko-

wej tarczy dociskowej,
	 uszkodzenie wielowypustu piasty,
	wypalona lub luźna okładzina cierna,
	 bicie tarczy sprzęgła,
	 uszkodzona obudowa łożyska wycisko-

wego,
	 uszkodzony tłumik drgań skrętnych,
	 uszkodzony wielowypust piasty,
	 zużyte widełki wyłączające.

Niedomagania sprzęgła związane ze 
zbyt dużymi oporami występującymi 
podczas naciskania pedału mogą być 
spowodowane:
	 zużyciem powierzchni ślizgowej łoży-

ska wyciskowego,
	 uszkodzeniem cięgna sterującego,
	 zacieraniem się cięgna elastycznego 

w jego pancerzu.                            n
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