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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

Wolne koło alternatora (cz. II)
liczyć koszty powtórnej naprawy, zwią-
zanej z czasochłonnym demontażem 
alternatora. W niektórych samochodach 
już sama wymiana paska wieloklinowe-
go oznacza konieczność pracochłonne-
go demontażu innych elementów (pasa 
przedniego, osłon, poduszek zawieszenia 
silnika itp.).

Użycie droższego w momencie za-
kupu produktu INA jest więc zdecydo-
wanie bardziej opłacalne zarówno dla 
warsztatu, jak i dla jego klienta. Korzyści 
te jednak zależą od poprawności mon-
tażu. Odpowiednie uszczelnienia zasto-
sowane w tej konstrukcji zapobiegają 
przedostawaniu się do wnętrza wolnego 
koła wody i zanieczyszczeń stałych oraz 
wypływaniu na zewnątrz smaru. Bardzo 
ważną rolę spełnia też osłonka z tworzy-
wa sztucznego dostarczana w pudełku 
razem z wolnym kołem. Po jego zamon-
towaniu na osi alternatora osłonkę trze-
ba zatrzasnąć na powierzchni czołowej, 
by zapewnić dodatkową ochronę me-
chanizmu przed niekorzystnymi czyn-
nikami zewnętrznymi. Niedopuszczalne 
jest ponowne użycie osłonki ze zużytego 
koła. 

Sam montaż powinien przebiegać 
zgodnie z zaleceniami producenta. Nie 
wolno przy tym używać kluczy pneu-
matycznych. Koło należy dokręcić odpo-
wiednim momentem za pomocą klucza 
dynamometrycznego. 

Firma Schaeffler Automotive After-
market oferuje także narzędzia do mon-
tażu dostarczanych przez nią produktów, 
w tym także klucze do wymiany wolnego 
koła. Są one dostępne u dystrybutorów 
produktów firmy Schaeffler oraz w pro-
gramie bonusowym na portalu warszta-
towym www.repexpert.com                  n

zdolności przenoszenia momentu obro-
towego na alternator. Alternatywnym 
skutkiem może być zablokowanie wol-
nego koła, powodujące drgania paska 
i jego hałaśliwe działanie. 

Świadczy to o powstawaniu dużych 
naprężeń zmęczeniowych w elementach 
napędu, mogących uszkodzić koło paso-
we na wale korbowym silnika. W kołach 
tych rolę tłumika drgań pełni element gu-
mowy, zawulkanizowany między piastą 
a zewnętrznym pierścieniem współpracu-
jącym z paskiem. Na uszkodzenie narażo-
ny jest wówczas również napinacz paska. 

Oba te zagrożone elementy są sto-
sunkowo drogie, więc pełny bilans 
„oszczędności” uzyskanej przez zasto-
sowanie tańszego zamiennika wolnego 
koła przedstawia się następująco: 
	wolne koło od renomowanego produ-

centa (np. INA) 180 PLN,
	tańszy zamiennik 100 PLN,
	napinacz paska wieloklinowego  
 350 PLN,
	koło pasowe wału korbowego  

450 PLN.
Widzimy więc, że zaoszczędzenie 80 PLN  
może zwiększyć ogólne wydatki o co naj- 
mniej 800 PLN. Do tego trzeba też do-

W poprzedniej części tego artykułu udo-
wodnione zostało, iż czas eksploatacji 
wolnego koła alternatora marki INA jest 
zdecydowanie dłuższy niż jego taniego 
odpowiednika. Teraz pora ustalić tego 
przyczyny i wyciągnąć wnioski.

Uszkodzone w trakcie testów zamien-
niki zostały rozebrane i poddane szcze-
gółowej analizie. W jej wyniku stwier-
dzono, iż smar zmienił kolor na czarny 
i stracił swoje właściwości, na wypust-
kach pierścienia zewnętrznego pojawiły 
się głębokie wżery, wszystkie elementy 
toczne koła pasowego uległy uszkodze-
niu, na obu pierścieniach wystąpiła ko-
rozja, a także wgniecenia bieżni.

Wszystkie te uszkodzenia spowo-
dowane zostały wadliwą konstrukcją 
produktu i niską jakością materiałów, 
gdyż zmniejszenie do sześciu liczby 
rolek tocznych zwiększyło naciski jed-
nostkowe na styku rolek i bieżni, co do-
prowadziło z kolei do odkształceń tych 
elementów. Towarzyszył temu wzrost 
temperatury pracy, powodując wytapia-
nie i przyspieszone zużycie smaru. Gdy 
rolki zaczęły pracować na sucho, proces 
degradacji uległ gwałtownemu przyspie-
szeniu i doprowadził do całkowitej utraty 

Od lewej: uszkodzony mechanizm po ro- 
zebraniu, odkształcenia bieżni wewnetrznej,
mechanizm trwale zablokowany rolką  
zakleszczoną w bieżni

Na sezon 2012 proponujemy:

 zakupy pakietowe z wysokimi rabatami

 katalog nagród do wyboru*

 możliwość wydłużenia terminów płatności 
  nawet do 1 marca 2013 

  * między innymi bonusy zakupowe, akumulatory i wiele innych

Naładuj się pozytywnie! 
Zaplanuj sezon! Więcej na          www.akumulatory.fota.pl


