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Niepetna zamiana

GRZEGORZ FEDOROWICZ

EKSPERT PRZEDSTAWICIELSTWA
ZF FRIEDRICHSHAFEN AG W POLSCE

Z ROZBUDOWANYM TEUMIKIEM DRGAN SKRETNYCH?

WSPOLCZESNE KONSTRUKCJE
DWUMASOWYCH KOt ZAMA-
CHOWYCH ZF PRZEZNACZONE
DO SAMOCHODOW OSOBO-
WYCH I LEKKICH DOSTAWCZYCH
(A, B, C, D) ORAZ CIEZKICH
POJAZDOW UZYTKOWYCH (E)

.-EE Dostawcy takich zamiennych pod-
}Eé zespotdw przekonujg, np. w arty-

2 kule ,Sprzegfo Valeo K4P zamiast

: DKZ" z marcowego wydania Auto-
',:’ naprawy*, ze ich zamontowanie
' w samochodzie na miejscu fabrycznie
stosowanego DKZ przynosi finansowe
oszczednosci, bez dajacych sie odczué
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CZY DWUMASOWE KOtA ZAMACHOWE DKZ MOGA BYC W RAMACH
DOKONYWANYCH NAPRAW ZASTEPOWANE STANDARDOWYM,
JEDNOMASOWYM KOLEM ZAMACHOWYM I TRADYCYJNYM SPRZEGLEM

skutkéw szkodliwych dla komfortu jazdy
i eksploatacyjnej trwatosci uktadu nape-
dowego.

Gdyby tak byto faktycznie, trzeba by
uzna¢ za nieracjonalng postawe czofo-
wych producentéw nowoczesnych pojaz-
déw, uparcie wyposazajacych je w dwu-
masowe kota zamachowe. Na drodze do
wprowadzenia alternatywnego rozwiaza-
nia nie stojg przeciez zadne przeszkody
technologiczne, gdyz jest ono od dawna
doskonale znane i przez wszystkich sa-
mochodowych konstruktoréw wszech-
stronnie sprawdzone. Nie przysparza
tez wiekszych probleméw serwisowych,
a nawet nadaje sie do tatwej, czesciowe;j
regeneracji metodg ponownego przeta-
czania powierzchni  wspotpracujacych
z elementami ciernymi...

Dlaczego DKZ?

Byty jednak konkretne powody wprowa-
dzenia dwumasowych kot zamachowych
do samochodowych napeddéw i nie moz-
na ich pomija¢ w obiektywnej ocenie po-
rownywanych rozwigzan.

Na ukfad przeniesienia napedu w po-
jezdzie z silnikiem spalinowym sktadajg
sie: sprzegto, skrzynia biegéw, wat na-
pedowy i/lub potosie z przegubami oraz
przektadnia gtéwna sprzezona kinema-
tycznie z napedzanymi kotami. Wszyst-
kie te elementy muszg by¢ ze sobg ela-
stycznie zestrojone, czyli tworzy¢ uktad
ulegajacy sprezystym odksztatceniom
skretnym, ktdre podczas jazdy na pierw-
szym biegu mogg dawa¢ w sumie kato-
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we przemieszczenia dochodzgce nawet
do 90 stopni. Przy szybko zmieniajacej
sie wartosci przenoszonych momentéw
odksztatcenia te przybierajg postac drgan
szkodliwych zaréwno dla komfortu jazdy,
jak i dla trwafo$ci obcigzanych nimi ele-
mentow.

W konstrukcjach nowoczesnych sa-
mochodéw wystepuje wiele czynnikow
generujgcych te drgania badz sprzyjaja-
cych ich przenoszeniu sie pomiedzy ko-
lejnymi cze$ciami uktadu napedowego.
Nalezg do nich:

coraz wieksze przyspieszenia katowe

watdéw korbowych zwigzane ze wzro-

stem intensywnos$ci proceséw spala-
nia w poszczegdlnych cylindrach;
charakterystyki silnikéw zapewniajg-
ce dostarczanie wysokich momentéw
obrotowych przy stosunkowo niskiej
czestotliwosci obrotow;

skrzynie biegéw o coraz wiegkszej licz-

bie przetozen (np. manualne 7-bie-

gowe), smarowane coraz rzadszymi
olejami dla redukcji ich wewnetrznych

OpOrow.

Wszystko to w sumie oznacza koniecz-
nos$¢ efektywniejszego ttumienia drgan.
W tradycyjnych uktadach napedowych
wyposazonych w tarcze sprzegtowe z tfu-
mikami drgan skretnych rezonans drgan
wfasnych (tzw. 3. rezonansowa) przy
wtgczonym biegu wystepuje najczesciej
w zakresie czestotliwosci 40-70 Hz,
czyli odpowiadajgcych najczesciej wy-
korzystywanym  predkosciom  obroto-
wym silnikéw. Obnizenia czestotliwosci
wystepowania drgan rezonansowych
poza zakres uzytkowej predkosci obro-
towej silnika przez odpowiednie zestro-
jenie ttumika drgan skretnych w tarczy
sprzegtowej okazato sie niemozliwe,
wiec konstruktorzy zaczeli szuka¢ roz-
wigzania problemu na innej drodze.

Rezultatem tych prac jest dwumaso-
we koto zamachowe. Przy jego zastoso-
waniu 3 rezonansowa drgan wifasnych
zawiera sie w przedziale 6 do 20 Hz,
czyli w zakresie 250 do 400 obr./min
wystepujgcych wytgcznie podczas roz-
ruchu silnika, a zdecydowanie ponizej
predkosci obrotowej biegu jatowego.
Tarcze sprzegtowe ciezkich pojazdow
uzytkowych maja $rednice do 430 mm,
a 3 rezonansowa drgan wtasnych miesci
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 biegu
jatowego

rozruchowa

zakresy predkosci obrotowej silnika

podczas jazdy

drgania w uktadze przeniesienia napedu |::>

tradycyjne kolo zamachowe
R i tumik drgan w tarczy sprzegtowej
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ZAKRESY WYSTEPOWANIA DRGAN REZONANSOWYCH PRZY JEDNOMASOWYM
I DWUMASOWYM KOLE ZAMACHOWYM

sie dla nich pomiedzy czestotliwosciami
30 a 50 Hz. Nie ma wiec w tym wy-
padku koniecznosci stosowania dwu-
masowych két zamachowych, cho¢ i tu
pozwalajg one na lepsze wykorzystanie
petnego zakresu predkosci obrotowych
na wyzszych biegach.

Praktyczne dziatanie

Silniki wspdtczesnych samochodéw roz-
wijajg momenty obrotowe umozliwia-
jace jazde juz przy predkosci obrotowej
watu korbowego wynoszacej od 800
do 1000 obr./min. Do wyttumienia drgah
skretnych powstajgcych w tym zakresie
predkosci obrotowej trzeba by w tarczy
sprzegfowej umiesci¢ ttumik o matej
sztywnosci skretnej (rzedu 1Nm/°) lub
zwiekszy¢ znaczaco moment bezwtad-
nosci masy pomiedzy tym ttumikiem
a skrzynig biegdw. Obydwa te rozwigzania
nie nadajg sie do praktycznej realizacji.
Zbyt miekkie sprezyny ttumika praco-
watyby hatasliwie przy petnym ugieciu,
a zastosowanie dodatkowej masy sprzegfa
przyniostoby w konsekwencji nadmierne
obcigzenie skrzyni biegbw i zmnigjszenie
komfortu zmiany jej przetozen.

Inaczej rzecz wyglada przy zintegro-
waniu tfumika drgan skretnych z kotem
zamachowym, ztozonym z dwu spre-
zyscie potaczonych czesci.
z nich, zwana masg pierwotng, jest
osadzona sztywno na wale korbowym,
druga za$, czyli masa wtérna wspot-
pracujaca ze sprzegtem ciernym, moze
w pewnym zakresie przemieszczac sie

Pierwsza

katowo wzgledem masy pierwotnej. Na
tym wiasnie polega rola DKZ w ttumie-
niu drgan.

Dwumasowe kota zamachowe zo-
staty wprowadzone do seryjnej pro-
dukcji pod koniec lat osiemdziesigtych
zesztego stulecia, a obecnie stosowane
sg w uktadach przeniesienia napedu
w okofo 75% produkowanych samo-
chodéw osobowych. Nie jest to podyk-
towane jedynie dazeniem do poprawy
komfortu jazdy, lecz w gtéwnej mierze
wigze sie z techniczng specyfikg no-
wych generacji silnikdw i skrzyn biegow,
w tym takze z coraz ostrzejszymi norma-
mi ekologicznymi.

Ttumik w tarczy sprzegta czy w DKZ?
Zastosowanie DKZ umozliwia przenie-
sienie drgan rezonansowych znacznie
ponizej predkosci obrotowej biegu ja-
fowego, podczas gdy konstrukcja ze
standardowym pojedynczym kofem za-
machowym przenosi generowane przez
silnik drgania do skrzyni biegow takze
w zakresie predkosci obrotowe] okoto
1300 obr./min. Skutkiem tych drgan jest
uderzanie o siebie zebow kot przektadni,
czyli ich charakterystyczne klekotanie,
nieprzyjemne dla podréznych i szkodliwe
dla trwatosci zazebien.

Ttumiki drgan skretnych w tarczach
sprzegtowych zostaty ostatnio udoskona-
lone przez zastosowanie trzystopniowego
ttumienia, co pozwolifo przesuna¢ zakres
wystepowania drgan  rezonansowych
ku mniejszym predkosciom obrotowym, —>
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