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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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Podwójne sprzęgło suche (odc. 1/3)
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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

Chłodzenie silników korbowo-tłokowych

stanowią powłokę ochronną przeciw ko-
rozji kanałów obiegu. Kluczowe elementy 
układu chłodzenia to pompa wymusza-
jąca obieg płynu i termostat utrzymujący 
stałą roboczą temperaturę silnika.

Wirnik pompy jest tak skonstruowany, 
aby zapewniał optymalną efektywność 
tłoczenia i minimalizował ryzyko wystą-
pienia zjawiska kawitacji. Stosowane 
jeszcze kilka lat temu wirniki żeliwne lub 
stalowe zastąpione zostały częściami wy-
konywanymi z tworzyw sztucznych. Dzię-
ki temu ograniczono ich masę obciążają-
cą łożyska i zmniejszono ryzyko kawitacji. 
Pompa może być napędzana bezpośred-
nio przez wał rozrządu albo zintegrowana 
z pasowym (obecnie najczęściej wielo-
rowkowym) napędem osprzętu. 

Eksploatacyjna trwałość pompy za-
leży głównie od jakości zastosowanych 
w niej łożysk. Są to dziś przeważnie 
łożyska dwurzędowe, często bez bieżni 
wewnętrznej, zastępowanej odpowied- Fo
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nio gładką powierzchnią 
wałka. Pozwala to uzyskać 

więcej przestrzeni dla 
elementów tocznych, 
z korzyścią dla ich zdol-
ności przenoszenia ob-
ciążeń. Poza tym taka 

konstrukcja stanowi eko-
nomiczne rozwiązanie łą-

czące zalety łożysk kulkowych 
i wałeczkowych. 

Uszczelnieniem połączenia korpusu 
pompy z kadłubem silnika są zazwyczaj 
uszczelki papierowe, gumowe lub sili-
konowe. Przy zastosowaniu uszczelek 
papierowych i tzw. O-ringów skuteczne 
uszczelnienie nie wymaga użycia dodat-
kowych środków. Przy innych elemen-
tach uszczelniających stosuje się chętnie 
masy silikonowe, lecz należy używać ich 
ostrożnie i oszczędnie, by nadmiar sili-
konu nie powodował uszkodzeń innych 
elementów. W kwestiach tych zawsze 
trzeba przestrzegać instrukcji producen-
ta pojazdu, a mówią one przeważnie,  
iż cienka warstwa uszczelniającej pasty 
jest w zupełności wystarczająca, a nie 
grozi przedostaniem się jej nadmiaru do 
wnętrza układu chłodzenia, co może spo-
wodować zatkanie kanałów chłodnicy. 

Wałek, czyli oś wirnika, jest uszczel-
niony względem korpusu pompy za 
pomocą czołowego mechanicznego 
uszczelnienia osiowego, którego ślizgowe 
elementy wykonane są z węglika krzemu 
i dociskanej do niego sprężyną twardej 
powłoki węglowej. Jest to uszczelnie-
nie konstrukcyjnie proste, lecz w pełni 
wystarczające i trwałe. Standardowych 
uszczelnień promieniowych (tzw. sime-
ringów) w pompach układu chłodzenia 
w ogóle się nie stosuje.                       n

Poza generowaniem pożądanej ener-
gii kinetycznej, silniki korbowo-tłokowe 
wytwarzają również znaczną energię ter-
miczną, a nadmierna temperatura może 
uszkodzić takie elementy, jak głowice, 
tłoki i zawory. 

Dlatego silniki muszą być chłodzone, 
co we współczesnych konstrukcjach jest 
realizowane niemal wyłącznie za pomo-
cą płynu chłodniczego przetłaczanego 
w wymuszonym obiegu. Początkowo tę 
funkcję pełniła zwykła woda i stąd prze-
trwała do dziś w niektórych językach na-
zwa „pompa wody” na określenie  pompy 
układu chłodzenia. 

Płyny te dzięki zawartości substan-
cji przeciwdziałających ich zamarzaniu  
(np. glikolu etylowego) zapobiegają 
częstym dawniej awariom silników roz
sadzanych tworzącym się lodem. Dodat-
kowo mają one podwyższoną tempera-
turę wrzenia, więc chronią układ przed 
gwałtownym parowaniem cieczy, a także 

Zestaw INA KIT 
z pompą  
oraz widok 
pompy układu  
chłodzenia

Nowa płaska wycieraczka 

  ŁATWE W PRZECHOWYWANIU: 11 referencji pakowanych x 1

  DŁUGOŚĆ: 350 - 700 mm

  

VFB35 350
VFB38 380
VFB40 400
VFB45 450
VFB48 475
VFB50 500
VFB53 530
VFB55 550
VFB60 600
VFB65 650
VFB70 700

nr 
kodu Konektor 

typu U

zamocowany
zamocowany
zamocowany
zamocowany
zamocowany
zamocowany
zamocowany
zamocowany
zamocowany
zamocowany
zamocowany

w zestawie w zestawie w zestawie
w zestawie w zestawie -
w zestawie w zestawie w zestawie
w zestawie w zestawie w zestawie
w zestawie w zestawie -
w zestawie w zestawie -
w zestawie w zestawie -
w zestawie w zestawie w zestawie
w zestawie w zestawie w zestawie
w zestawie w zestawie w zestawie
w zestawie w zestawie -

Moduł MA Moduł MB Moduł MC
Długość 
w mm

nr  
referencji

Valeo Service Eastern Europe Sp. z o.o.
ul. Wołoska 9A, 02-583 Warszawa
TEL.: (+48) 22 543 43 01
FAX: (+48) 22 543 43 05
Hotline Valeo: 801 8888 22, +48 222 70 00 70

MULTICONNECTION

www.valeoservice.com
Valeo Service
70, rue Pleyel - 93285 Saint-Denis Cedex - France
Tél. : +33 (0)1 49 45 32 32 

Valeo Service Eastern Europe Sp. z o.o.
ul. Wołoska 9A, 02-583 Warszawa
TEL.: (+48) 22 543 43 01
FAX: (+48) 22 543 43 05
Hotline Valeo: 801 8888 22, +48 222 70 00 70


