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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 

Pod ręcz nik me cha ni ki po jaz do wej (cz.XIX)

Podwójne sprzęgło suche (odc. 1/3)

Fo
t.

 S
c

h
ae

ff
le

r

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

Napęd osprzętu silników
rownicy i sprężarka klimatyzacji. Dawniej 
do tego celu używano pasków klinowych 
wprawiających w ruch tylko alternato­
ry i pompy płynu chłodzącego. Jednak 
w nowoczesnych samochodach podob­
nych elementów osprzętu stosuje się 
więcej i rośnie także pobierana przez nie 
moc. Dlatego tradycyjny pasek klinowy 
przestał już wystarczać do jej przekazy­
wania, a rozwiązaniem problemu okazał 
się pasek wielorowkowy, pozwalający 
na zmniejszenie kąta opasania kół pa­
sowych, a także na zwiększenie stoso­
wanych przełożeń. W modelach silników 
odznaczających się bardzo zwartą kon­
strukcją urządzenia pomocnicze bywają 
napędzane zarówno wewnętrzną, jak i ze­
wnętrzną stroną paska wielorowkowego.

Napęd urządzeń pomocniczych 
w poszczególnych modelach samocho­
dów może być realizowany za pomocą 
jednego, dwóch lub kilku oddzielnych 
pasków, lecz przeważnie projektuje się 
go jako jednopaskowy. 

Paski wielorowkowe (zwane też cza­
sem wieloklinowymi) wykonane są zwy­
kle z poliestrów, włókien nylonowych, 
szklanych, polichloroprenu i poliamidów 
(warstwy ochronne). Roboczy naciąg pa­
ska jest precyzyjnie dobrany do występu­
jących obciążeń i utrzymywany stabilnie 
za pomocą mechanicznego lub hydrau­
licznego układu napinającego. 

W układach z napinaczami mecha­
nicznymi wymagane naprężenie wstęp­
ne paska utrzymuje za pośrednictwem 
dźwigni i rolki dociskowej odpowied­
nio napięta sprężyna. Tłumienie drgań 
zapewnia mechanizm składający się 
z tarczy i współpracującej z nią okładzi­
ny ciernej. Przemieszczanie się ramienia 
dźwigni napinacza powoduje wzajemny Fo
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obrót elementów ciernych, a w rezultacie 
– tarcie i tłumienie drgań, którego efek­
tywność reguluje docisk drugiej sprężyny, 
dostosowywany indywidualnie do każdej 
aplikacji. W napinaczach hydraulicznych 
obie te funkcje pełni tłoczkowy siłownik 
uruchamiany ciśnieniem oleju z układu 
smarowania silnika.

Rolki prowadzące wyznaczają bieg pa­
ska przez kolejne koła pasowe i mogą być 
także wykorzystywane do stabilizowania 
jego wibracji na dłuższych odcinkach po­
między kołami. Muszą też odznaczać się 
identyczną trwałością i poziomem emisji 
hałasu, co obrotowe elementy napinaczy. 
INA wykorzystuje w tych zastosowaniach 
przeważnie precyzyjne jednorzędowe ło­
żyska kulkowe ze zwiększonymi zapasa­
mi smaru, rzadziej dwurzędowe łożyska 
skośne. 

Do smarowania obu tych rodzajów 
łożysk używa się wysokotemperaturowe­
go smaru, którego wyciekom zapobiega­
ją odpowiednie pierścienie uszczelniają­
ce. Standardowe łożyska z katalogu nie 
nadają się do tego celu, wymagane są 
natomiast ich wersje specjalne, dostar­
czane wraz z zewnętrznymi rolkami wy­
konywanymi alternatywnie z poliamidu  
lub stali.                                          n

Firma INA wchodząca w skład grupy 
Schaeffler produkuje od 1977 r. roz­
maite elementy samochodowych napę­
dów urządzeń pomocniczych, a od roku 
1995 dostarcza kompletne napędy pa­
sowe, w skład których wchodzą między 
innymi napinacze, rolki prowadzące oraz 
paski wielorowkowe. Roczną produkcję 
stanowi ponad 50 milionów części, co 
oznacza, iż w prawie każdym pojeździe 
na świecie jest jakiś element napędu pa­
sowego INA. 

Urządzenia napędzane za pomo­
cą pasków przez wał korbowy silnika 
to przeważnie alternator, pompa płynu 
chłodzącego, pompa wspomagania kie­

Budowa napinacza mechanicz­
nego, przekrój uwidacznia 
jednorzędowe łożysko kulko­
we i osadzoną na nim poli­
amidową rolkę dociskową

Rolka prowadząca (z lewej) i dwa modele 
napinaczy mechanicznych

Zestaw części zamiennych do napędu  
z dwoma oddzielnymi paskami

Każdy samochodowy warsztat blachar-
sko-lakierniczy, serwis ogumienia, a tak-
że dowolna placówka usługowa wyko-
rzystująca sprężone powietrze do celów 
technologicznych znajdzie w ofercie Me-
tabo kompresor odpowiedni do swoich 
indywidualnych potrzeb. 

Na rynku debiutują właśnie trzy nowe ich 
linie, odznaczająca się nie tylko znakomity-
mi właściwościami technicznymi, lecz także 
unikatowym programem gwarancyjnym 
i dostępnością części zamiennych nawet po 
zakończeniu produkcji danego modelu. 

Wiosną tego roku Metabo – niemiecki 
producent elektronarzędzi i narzędzi pneu-
matycznych – zmienił całkowicie swą do-
tychczasową ofertę, wprowadzając zupeł-
nie nowe linie kompresorów Basic, Power 
i Mega, które oprócz niezawodności działa-
nia i wszechstronności zastosowań wyróż-
niają się specjalną gwarancją. Te trzy główne 
odmiany konstrukcyjne stworzone zostały 
z myślą zarówno o niewielkich warsztatach 
zainteresowanych pełną mobilnością tego 
rodzaju urządzeń, jak i o większych zakła-

dach z dużym zapotrzebowaniem sprężo-
nego powietrza. 

Linia Basic to lekkie i kompaktowe mo-
dele napędzane elektrycznymi silnikami 
jednofazowymi o mocy od 1,1 do 1,5 kW. 
Wyposażone są w zbiorniki o pojemności 
od 24 do 50 litrów. Występują w wersjach 
bezolejowych lub olejowych. Podstawowy 
model Basic 250-24 W OF pozwala zasilać 
niewielki pistolet natryskowy, gwoździarkę 
bądź zszywacz. 

Linię Power tworzą kompresory, które 
dzięki kompaktowej budowie i mobilnej 
konstrukcji można przewozić nawet autem 
osobowym. Pojemność zbiorników wyno-
si od 3 do 24 litrów, a moc silnika od 0,75  
do 2,2 kW. Wydajność tych urządzeń spra-
wia, że idealnie nadają się do lakierniczych 
prac wykończeniowych. 

Serię Mega zaprojektowano bez żadnych 
kompromisów dotyczących wydajności 
i eksploatacyjnej trwałości poszczególnych 
jej modeli. Jest to efekt zastosowania napę-
dów pasowych i wyjątkowo wytrzymałych 
komponentów, umożliwiających ciągłą pra-

cę przy znacznym obciążeniu. Pomimo dość 
dużych gabarytów urządzenia linii Mega są 
bardzo mobilne dzięki pełnym, gumowanym 
kołom tylnym i obrotowym rolkom z przodu. 
Większość z nich wyposażona jest w konsolę 
z manometrami i osprzętem do uzdatniania 
powietrza. Pojemność zbiorników wynosi 
od 50 do 500 litrów. Silniki o mocy do 4 kW 
występują zarówno w wersji jedno- jak i trój-
fazowej. Największe sprężarki mają funkcję 
chłodzenia międzystopniowego, co wpływa 
na znaczną redukcję zawartości wody kon-
densacyjnej w sprężanym powietrzu i wy-
dłużenie żywotności zbiornika. 

Unikatowy program gwarancyjny Meta-
bo zapewnia użytkownikom tego sprzętu 
wyjątkową opiekę serwisową z możliwością 
wydłużenia gwarancji do 36 miesięcy. Od-
porność zbiorników na korozję gwaranto-
wana jest w okresie 10-letnim. Prócz tego 
producent gwarantuje dostępność części 
zamiennych przez co najmniej 8 lat od za-
kończenia produkcji danego modelu.

Więcej informacji na stronie:  
www.metabo.pl

Optymalny wybór z nowej oferty Metabo


