UKLADY PRZENIESIENIA NAPEDU

TRZY MARKI WCHODZACE W SKEAD SCHAEFFLER GROUP OD WIELU

JUZ LAT WYTYCZAJA TRENDY ROZWOJU SAMOCHODOWYCH UKEADOW
NAPEDOWYCH, TWORZAC NIE TYLKO NOWE KONSTRUKCJE PODZESPOLOW,
LECZ TAKZE WZORCOWE TECHNOLOGIE MONTAZOWE
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konstrukcje sprzegief

KOMPLETNY ZESTAW NAPRAWCZY LUK REPSET DMF

ROZWOJ KONSTRUKCJI SAMOCHODOW OSOBOWYCH POWODUJE
WZROST WYMAGAN ICH UZYTKOWNIKOW, ZWEASZCZA W ZAKRESIE
KOMFORTU, NA KTORY SKEADA SIE BEZAWARYJNA PRACA UKEADU
PRZENIESIENIA NAPEDU ORAZ TEUMIENIE JEGO DRGAN

W 1965 roku bracia Georg i Wilhelm
Schaeffler zatozyli firme LuK w tym gtow-

zwiekszajacych  trwafos¢  elementdéw
uktadu przeniesienia napedu. Nalezy

nie celu, by opracowa¢ docisk sprzegta
ze sprezyng talerzowg dla nastepcy le-
gendarnego VW Beetle. Potem powstaty
w niej takie przefomowe rozwigzania, jak
dwumasowe koto zamachowe i sprze-
gto samonastawne. Obecnie marka ta
jest liderem w tworzeniu innowacyjnych
rozwigzan poprawiajgcych komfort oraz
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tez do czotowych na $wiecie dostawcow
w tym zakresie.

Rozwdj konstrukcji klasycznej

W przenoszeniu napedu istotne znacze-
nie ma wcigz tarcza sprzegta, bedaca
ciernym przekaznikiem pomiedzy do-
ciskiem a kotem zamachowym i prze-

kazujgca moment obrotowy z silnika na
wat wejsciowy skrzyni biegéw.

Kluczowym elementem konstrukcji
docisku jest wspomniana we wstepie
sprezyna talerzowa, zdecydowanie bar-
dziej pfaska, Izejsza i precyzyjna w dzia-
faniu od wczesniej stosowanych sprezyn
zwojowych o prostoliniowych charaktery-
stykach. Doktadne ustalenie jej optymal-
nej $rednicy wewnetrznej i zewnetrznej,
grubosci, kata otwarcia i twardosci mate-
riatlu pozwalajg na osiggniecie korzystnej
charakterystyki  krzywoliniowej. Dzieki
temu sprzegto mozna skonstruowac tak,
aby zaczynato sie $lizga¢ zanim zostanie
przekroczona dopuszczalna granica zu-
Zycia oktadzin ciernych. W ten sposéb
konieczno$¢ ich wymiany jest sygnali-
zowana na tyle wczes$nie, by unikng¢
dodatkowych uszkodzen. Co wiecej,
dzieki takiej charakterystyce sprezyny ta-
lerzowej konieczna sita nacisku na pedat
sprzegta jest mniejsza niz w przypadku
sprezyn zwojowych.

Milowym krokiem w rozwoju elemen-
téw ukfadu napedowego byto wprowa-
dzenie przez konstruktoréw marki LuK
w roku 1995 dociskéw sprzegta z samo-
czynna regulacjg (SAC). Byt to pierwszy
tak zaawansowany system kompensacji
postepujacego zuzycia sprzegta. Kon-
strukcja ta w ostatnich latach stafa sie
standardowym wyposazeniem modeli sa-
mochoddw z duzymi momentami obroto-
wymi silnikéw, a takze ze zwiekszonym
zapotrzebowaniem na rezerwe zuzycia
oktadzin.

W mechanizmie samoregulacji SAC
sprezyna czujnikowa ugina sie stosow-
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nie do obcigzenia sprzegta i odpowiednio
kompensuje jego skok jatowy poprzez
obrot pierscienia regulacyjnego. Pozwoli-
fo to znacznie obnizy¢ site wysprzeglania
i utrzymywac jg na niezmiennym pozio-
mie przez caty okres eksploatacji sprze-
gta. Samoregulacja wydtuza tez ten okres
o ponad 50%.

Ochrona przed drganiami skretnymi

Drgania skretne watu korbowego sg nie-
uniknionym skutkiem dziatania tfokowego
silnika, ktdrego wat korbowy poddawany
jest cyklicznym przy$pieszeniom (suw
pracy) i opo6znieniom (sprezanie) kato-
wym. Wywotujg one zjawisko rezonansu
w kolejnych elementach uktadu napedo-
wego (skrzynia biegéw, wat napedowy,
przektadnia gféwna, pdfosie itp.), powo-
dujac ich przyspieszone zuzycie, a ponad-
to sg przyczyna ucigzliwych hafaséw.

Od powstania pierwszych pojazdéw
spalinowych ich konstruktorzy zmagajg
sie z tymi drganiami, szukajac optymal-
nej metody ich wyttumienia. Klasycznym
rozwigzaniem sg tu tarcze sprzegtowe
ze sprezystymi ttumikami drgan, ktérych
doskonalenie doprowadzito do powstania
konstrukcji z wielostopniowym tfumie-
niem, lecz wada tej koncepcji byt wzrost
masy sprzegta i komplikacja jego budowy.

Dopiero  Dwumasowe Koto Zama-
chowe (DKZ), zaprezentowane po raz
pierwszy przez firme LuK w roku 1985,
pozwolito obnizy¢ warto$¢ przenoszonej
czestotliwosci rezonansowej do w przy-
blizeniu 60 Hz, co odpowiada predkosci
watu korbowego okoto 350 obr./min.
Jest to wiec zakres ponizej obrotéw bie-
gu jatowego, wystepujacy tylko w fazie
uruchamiania silnika. Wieloletni rozwgj
konstrukcji tego podzespotu przebiegat
przy wspotpracy wszystkich czotowych
producentéw samochoddéw osobowych.
W efekcie DKZ jest dzi$ podstawowym
wyposazeniem  wielu nowoczesnych
modeli i wptywa w nich pozytywnie na
komfort podrézowania, chronigc réwno-
czeSnie catg konstrukcje samochodu
przed szkodliwymi drganiami generowa-
nymi przez silnik.

Do najnowszych rozwigzan w dziedzi-
nie ttumienia drgan skretnych nalezy spe-
cjalna konstrukcja dwumasowego kota
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zamachowego, dziatajgcego na zasadzie
wahadfa matematycznego. Jak widaé
na zataczonej ilustracji, tukowe masy
wahadta znajdujg sie na tarczy DKZ we-
wnatrz obwodowych sprezyn spiralnych.
Dzieki temu ten dodatkowy element nie
powoduje zwiekszenia wymiarow kota
zamachowego, cho¢ umieszczenie tam
wewnetrznego tfumika drgan poczatkowo
nie byfo mozliwe. Niemniej jednak juz
ten pierwotny wariant zapewnia znaczny
postep w stosunku do tradycyjnego kota
zamachowego. Przy wyzszych obrotach
silnika (>3000 rpm) masy wahadetka
tracg swojg efektywnos$¢ ze wzgledu na
tarcie. Ttumienie jest wtedy podobne jak
w zwyktym kole zamachowym.

Potem, mimo konstrukcyjnych kom-
plikacji, udato sie potaczy¢ w DKZ ttumik
drgan typu wahadtowego z wewnetrz-
nym ttumikiem drgan. Sg nawet na to
dwa sposoby. Przy pierwszym masy
wahadetka sg umieszczone przy sprezy-
nach tukowych, co sprawia, ze DKZ ma
wiekszg Srednice od wersji standardowej,
ale wieksza odlegto$¢ od osi obrotu po-
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zwala uzyska¢ ten sam efekt tfumienia
przy mniejszej masie wahadefek. Jest to
rownoczesnie tfumienie znacznie wiek-
sze niz w przypadku tradycyjnych kot za-
machowych z wewnetrznymi ttumikami
drgan. W zakresie nizszych biegbéw drga-
nia masy wtérnej mogg by¢ zredukowane

do 60 procent, co wyznacza nowe stan-
dardy komfortu napeddéw. Alternatywna
koncepcja jest umieszczenie mas waha-
detek na docisku sprzegta. Mozliwosci
obu projektéw sg zblizone, lecz wariant
drugi potrzebuje jednak wiecej przestrze-
ni do pomieszczenia sprzegta wraz z ttu-
mikami wahadfowymi. |

AUTONAPRAWA | STYCZEN 2014



