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i 7., a sprzęgło K2 – biegi 2., 4., 6. oraz 
wsteczny. Obydwa sprzęgła osadzone są 
na dwóch współosiowych wałach wejścio-
wych przekładni: wewnętrznym pełnym 
i zewnętrznym drążonym.

Wcześniej z  podobnymi skrzyniami 
biegów współpracowały wyłącznie po-
dwójne sprzęgła wielotarczowe mokre, 
czyli zanurzone w  oleju przekładni, co 
sprzyjało dobremu ich chłodzeniu i  po-
zwalało uzyskiwać korzystny stosunek 
wartości przenoszonych momentów obro-
towych do przestrzeni zajmowanej przez 
zespół sprzęgła w  ogólnej strukturze po-
jazdu. Dlatego ten wariant konstrukcyjny 
stosowany jest nadal w  samochodach 
z silnikami o dużych mocach. Jego wadą, 
istotną zwłaszcza przy mniejszych przeno-
szonych momentach, są straty energii po-
wodowane poślizgiem współpracujących 
powierzchni ciernych oraz większa praco-
chłonność napraw.

Wad tych nie ma podwójne sprzęgło su-
che, ponieważ nie pracuje w oleju i dzię-
ki temu uzyskuje lepszy współczynnik 
sprawności, czyli mniejsze zużycie paliwa. 

Jest też mniej kłopotliwe przy ewentual-
nych naprawach, a  problem chłodzenia 
udało się konstruktorom LuK-a rozwiązać 
poprzez poprawę oddawania nadmiaru 
ciepła bezpośrednio do atmosfery.

Konstrukcja podwójnego 
sprzęgła suchego
Zespół ten składa się z  trzech głównych 
elementów: dwumasowego koła zamacho-
wego (DKZ), podwójnego sprzęgła i  me-
chanizmu włączającego. Jego sterowaniem 
zajmuje się moduł mechatroniki, zawiera-
jący elektroniczny sterownik, rozdzielacz 
oleju pod ciśnieniem, pompę oleju oraz 
siłowniki sprzęgieł i skrzyni biegów. 

Dwumasowe koło zamachowe LuK 
stosowane w  skrzyni biegów DCT ma 
konstrukcję odmienną od standardowej. 
Podobna jest masa pierwotna, połączo-
na sztywno z  wałem korbowym silnika 
i  wyposażona w  wewnętrzne sprężyny 
łukowe, umożliwiające wzajemne kąto-
we przemieszczenia obydwu mas. Masę 
wtórną stanowi natomiast całe podwójne 
sprzęgło, łączące się z  masą pierwotną 
za pośrednictwem wieńca zabierakowe-
go i  współpracującego z  nim pierścienia 
z uzębieniem wewnętrznym. Dwa zaczepy 
umieszczone na obwodzie tegoż pierście-
nia opierają się o swobodne końce sprężyn 
łukowych, tworząc elastyczne sprzężenie 
obu mas potrzebne do tłumienia drgań 
skrętnych. Niepożądane luzy międzyzęb-
ne w połączeniu kłów zabieraka z uzębie-
niem wewnętrznym pierścienia kasowane 
są przez dodatkowy pierścień napinający. 

W podwójnym sprzęgle suchym głów-
nym elementem konstrukcyjnym jest pły-
ta centralna, sprzężona kinematycznie 
(za pośrednictwem tarczy zabierakowej,  
pierścienia z  uzębieniem wewnętrznym 
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Rozwiązanie to, opracowane przez kon-
struktorów firmy LuK, znajduje od 2008 
roku zastosowanie w 7-biegowych skrzy-
niach OAM typu DCT samochodów Audi, 
Seat, Škoda i  Volkswagen z  silnikami 
o momencie obrotowym do 250 Nm.

Przekładnia DCT łączy zalety automa-
tycznych i mechanicznych skrzyń biegów, 
czyli komfort automatycznej pracy z moż-
liwościami jazdy sportowej i niskim zuży-
ciem paliwa. Do zmiany przełożeń służą 
w  tej konstrukcji dwa równoległe układy 
par kół zębatych tworzących poszczegól-
ne biegi. Każdy układ obsługiwany jest 
oddzielnym sprzęgłem, z których podczas 
jazdy zawsze jedno przenosi moment 
obrotowy, podczas gdy drugie jest roz-
łączone, by umożliwić preselekcyjny wy-
bór kolejnego biegu. Przy zmianie biegów 
jedno sprzęgło rozłącza się równocześnie 
z włączeniem drugiego, więc przenoszenie 
momentu przebiega bez odczuwalnych 
przerw mimo zmieniających się przełożeń. 
W  7-biegowej skrzyni stosowanej w  po-
jazdach Grupy VW sprzęgło oznaczone na 
schemacie K1 obsługuje biegi: 1., 3., 5. 

Schemat układu napędowego  
z siedmiobiegową przekładnią DCT  

i podwójnym sprzęgłem suchym

sprzęgło K2

sprzęgło K1

[1] wał korbowy
[2] podwójne sprzęgło
[3] wał wejściowy przekładni 1
[4] wał wejściowy przekładni 2
[5] wał zdawczy 1
[6] wał zdawczy 2
[7] wał zdawczy 3 (bieg wsteczny)

Trzy marki wchodzące w skład Schaeffler Group od wielu
już lat wytyczają trendy rozwoju samochodowych układów
napędowych, tworząc nie tylko nowe konstrukcje podzespołów,
lecz także wzorcowe technologie montażowe

Podręcznik mechaniki pojazdowej

Serwisowanie napędów osprzętu

wystrzępionego paska mogą uszkodzić 
napęd rozrządu, powodując jego zablo-
kowanie, rozsynchronizowanie (przeskok 
zazębienia) i niszczącą kolizję synchroni-
zowanych części. Niekiedy wystrzępio-
ne krawędzie paska naruszają delikatną 
konstrukcję chłodnicy.

Elementy napędu osprzętu ulegają 
stopniowemu, eksploatacyjnemu zużyciu 
i w związku z tym wymagają okresowej 
wymiany zgodnie z wytycznymi produ-
centa pojazdu. Wymianie podlega zatem 
pasek wielorowkowy oraz rolki prowa-
dzące, napinacz i jego rolka, jak również 
wolne koło pasowe napędu alternatora. 
Jeśli układ osprzętu jest chroniony przed 
skutkami drgań skrętnych za pomocą tłu-
mika wbudowanego w koło pasowe wału 
korbowego, ono również podlega wymia-
nie. Wymianę każdego występującego 
w samochodach koła pasowego alterna-
tora można przeprowadzić za pomocą 
15-elementowego  zestawu narzędzi nr 
400 0338 10 oferowanego przez Schaef-
fler Automotive Aftermarket.

Często popełnianym błędem jest wy-
miana samego paska wielorowkowego 
i przy zachowaniu pozostałych elementów 
napędu. Taka „naprawa” nie eliminuje 
przecież eksploatacyjnego zużycia łożysk, 
wytarcia bieżni rolek, degradacji smaru, 
tłumików ciernych bądź hydraulicznych Fo
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ani zmęczeniowego osłabienia sprężyn 
napinaczy. Ponadto producenci pojazdów 
wraz z dostawcami ich fabrycznie monto-
wanych części, takimi jak INA, zalecają 
każdorazowo przy wymianie paska i rolek 
wymienić wolne koło napędu alternatora. 
Ten nowy i ważny element również ulega 
zużyciu. Szczególnie podatne są na nie 
jego elementy łożyskujące, pierścień blo-
kujący oraz powierzchnia bieżni rolki. 

Należy unikać zablokowania wolnego 
koła, a podczas jego naprawy nie wolno 
używać stałych kół jednoczęściowych 
jako zamienników wolnych kół (OAP) 
i sprzęgiełek alternatora (OAD). Błąd 
ten sprawia, iż generowane przez silnik 
drgania skrętne są przenoszone na urzą-
dzenia osprzętu, powodując niepożądane 
przyśpieszenia i opóźnienia kątowe ich 
wirujących części. Także alternator z po-
wodu znacznej bezwładności swego cięż-
kiego wirnika może zakłócać płynność 
napędu pasowego. Dlatego we współ- 
czesnych samochodach jest on izolowa-
ny od pozostałych części napędu za po-
mocą wspomnianych systemów OAP lub 
OAD montowanych na jego osi.

Wolne koło alternatora (OAP) prze
kazuje napęd tylko przy jednym kierunku 
obrotów, dzięki czemu zapobiega prze-
noszeniu drgań skrętnych za pośrednic-
twem paska napędowego. Sprzęgiełko 
(OAD) też amortyzuje te drgania, ponie-
waż łączy koło pasowe z osią wirnika po-
datną sprężyną, napinaną w momentach 
okresowych przeciążeń i luzowaną po ich 
ustaniu. 

Oba te dostępne na rynku części za-
miennych elementy są owocem pracy 
konstruktorów firmy INA, która dostarcza 
je wszystkim znaczącym producentom 
pojazdów na świecie.                         n

Pasowy napęd osprzętu silnika wyma-
ga stałej kontroli, ponieważ jego usterki 
mogą stać się przyczyną poważnej awarii 
pojazdu. Trzeba więc te uszkodzenia nie-
zwłocznie usuwać, a przede wszystkim 
im zapobiegać.  

Pasek wielorowkowy przenoszący 
napęd z wału korbowego na poszczegól-
ne części osprzętu może w przypadku 
zaniedbań ulec wyszczerbieniu lub zer
waniu. Spowoduje to utratę ładowania 
akumulatora, hydraulicznego wspoma-
gania układu kierowniczego, chłodzenia 
silnika i klimatyzacji. Ponadto fragmenty 

Od lewej: wolne koło pasowe alternatora i jego plastikowa osłona ochronna, 
budowa wolnego koła pasowego (OAP), sprzęgiełka alternatora (OAD) z podatną 
sprężyną

Zestaw narzędzi 
do wymiany  
kół pasowych 
alternatora  
(400 0338 10)

SENTECH 
DLA WETERANÓW SZOS

Każda taka kolekcjonersko-kon-
serwatorska przygoda zaczyna 
się od zakupu jakiegoś wraku 
zapomnianego przez długie dzie-
sięciolecia i od wizji przywrócenia 
mu dawnej, fabrycznej młodości. 
Jej realizacja to najpierw dokład-
na inwentaryzacja stanu wszyst-
kich zachowanych, oryginalnych 
elementów, potem żmudne po-
szukiwania części brakujących, 
a jeszcze później rękodzielnicza 
regeneracja uszkodzonych lub 
zużytych detali. Są jednak wśród 
nich i takie, których żadnym spo-
sobem odnowić się nie da, czego 
przykładem mogą być stare prze-
wody zapłonowe ze skorodo-
wanymi, miedzianymi rdzeniami 
i rozpadającą się izolacją.

Ten, widoczny na zdjęciu, pięk-
ny Chevrolet Camaro z 1977 roku 
został odbudowany z wielką pie-
czołowitością i wszystko w nim 
już działało poprawnie oprócz 
ośmiocylindrowego, benzynowe-
go silnika o pojemności 5,7 litra.  
Zawiodły bowiem próby dopaso
wania do niego wiązki kabli zapło-
nowych, złożonej z dostępnych 
obecnie gotowych elementów. 
Właściciel zwrócił się z tym pro-

blemem do naszej firmy i dobrze 
trafił, gdyż wykonanie nietypo-
wych przewodów jest dla nasze-
go działu technicznego przyjem-
ną odskocznią od codziennych 
zadań i jednocześnie poważnie 
traktowanym wyzwaniem.

Praca nad takim zleceniem 
spoza naszego katalogu seryjnych 
produktów zaczyna się od foto-
graficznej dokumentacji oryginal-
nej wiązki, a dokładniej rzecz bio-
rąc – śladów jej istnienia. Na tej 
podstawie tworzy się jej rysunek 
techniczny i można już wybrać 
wspólnie z klientem optymalny jej 
wariant materiałowy. Mamy opa-
nowaną produkcję przewodów 
we wszystkich współcześnie wy-
korzystywanych technologiach, 
najbliższe oryginału byłyby w tym 
wypadku przewody miedziane, 
lecz z kolei ferrytowe są bardziej 
w tej funkcji niezawodne i nie ge-
nerują elektromagnetycznych za-
kłóceń, na które zabytkowe radia 
są szczególnie wrażliwe. 

Właściciel Chevroleta wybrał 
drugi z tych wariantów, wycho-
dząc z założenia, że jakość liczy 
się tu bardziej, niż wierność sta-
rym elektrotechnicznym wzorom. 
Tak powstał pokazany na drugiej 
fotografii prototyp ferrytowej 
wiązki, „na oko” wręcz iden-
tycznej z montowaną kiedyś fa-
brycznie. Przeszedł on pomyślnie 
wszelkie próby w firmowym labo-
ratorium, spisuje się też dobrze 
w eksploatacyjnej praktyce i teraz 
może być wykonywany w dowol-
nej liczbie egzemplarzy.     

W tym samym miesiącu, na 
podobnej zasadzie, nasz kon-
struktorski dorobek wzbogaciły 
przewody do samochodu Dodge 
Custom rocznik 1963 i… do nie-
mieckiego czołgu SPZ-10 Hotch-
kiss z okresu II wojny światowej. 
Ich właściciele też wybrali kom-
plety z rdzeniem ferrytowym.

Coraz więcej osób na świecie i także 
w Polsce pasjonuje się zabytkowymi 
pojazdami, poświęcając ich renowacji 
cały swój wolny czas i pieniądze. Cier-
pliwością i pracą są w stanie zdziałać 
wiele, ale nie wszystko… 

Małgorzata Kluch
Marketing manager
GG Profits


