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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

Luzy zaworowe
nia ich zużycia i aktualnej 
temperatury. Opracowy
wanie i produkcja takich 
konstrukcji to jedna z naj
ważniejszych specjalno
ści marki INA. 

Do powszechnie sto
sowanych mechanizmów 
samoczynnej regulacji lu
zów zaworowych należą 
tzw. dźwigienki pływające 
z podporami kompensu
jącymi (fot. 3 i 4). Stały 
kontakt między krzywką 
a dźwigienką zapewnia tu 
zmienna wysokość pod
parcia dźwigienki, czyli 
osi jej obrotu, wymusza
na przez mały tłokowy 
siłownik hydrauliczny, 

na wymaga później okresowych korekt, 
ponieważ wymiary współpracujących 
części zmieniają się stopniowo na skutek 
zużycia. 

W standardowych mechanizmach na
cisk krzywki wału rozrządu wywierany jest 
bezpośrednio na szklankowy popychacz 
zaworu (fot.1). Wartość wstępnego luzu 
zależy więc od grubości wymiennej płytki 
dystansowej osadzonej na denku popy
chacza (fot.2). Zaletami tego rozwiązania 
są niezawodność i niewielka masa, będą
ce skutkiem minimalnej liczby i wielkości 
współpracujących elementów, wadą na
tomiast (oprócz konieczności okresowej 
wymiany płytek regulacyjnych) – znacz
ne tarcie występujące w miejscu ślizgo
wego kontaktu popychacza z krzywką. 
Takiej kłopotliwej obsługi serwisowej 
pozwalają uniknąć dodatkowe elementy, 
kasujące na bieżąco luzy mechanizmów 
zaworowych, a więc niezależnie od stop

Rozszerzalność cieplna trzonków za
worów i innych elementów rozrządu 
sprawia, że ich współpraca przebiega 
prawidłowo tylko w stanie termicznej 
równowagi silnika, czyli w jego optymal
nej i stałej temperaturze roboczej. Z tego 
powodu przy zimnym silniku mechanizm 
przenoszący wznios krzywki wału rozrzą
du na skok zaworu musi się charaktery
zować określonym sumarycznym luzem, 
kompensowanym samoczynnie w trakcie 
rozgrzewania.

Gdy wartość tego wstępnego luzu jest 
zbyt wielka, czas otwarcia zaworu ule
ga niepożądanemu skróceniu (spadek 
mocy), a cały mechanizm rozrządu działa 
hałaśliwie i ulega przedwczesnemu zuży
ciu. Jeszcze bardziej niekorzystny jest luz 
za mały, gdyż powoduje niedomykanie 
się zaworów i rozliczne tego szkodliwe 
konsekwencje. Dodatkowy problem pole
ga na tym, że optymalna regulacja wstęp

zasilany olejem smarującym silnik. Tar
cie na powierzchniach współpracujących 
elementów radykalnie zmniejsza pośred
nia rolka z łożyskowaniem tocznym, co 
umożliwia również stosowanie ostrzej
szych wzniosów krzywki, a więc szybsze 
otwieranie i zamykanie zaworów.

W wariancie tej konstrukcji stosowa
nym przeważnie w czterozaworowych sil
nikach wysokoprężnych (fot. 5 i 6) osie 
obrotu dźwigienek mają pozycję stałą, 
a hydrauliczne wkładki kompensacyj
ne do samoczynnego kasowania luzów, 
umieszczane na końcach ramion, na
ciskają bezpośrednio na trzonki zaworów. 
Powierzchnia styku tych części musi być 
lekko wypukła, by zapewnić ich równo
mierny kontakt przy każdym położeniu 
dźwigienki. Zasilanie hydraulicznego si
łownika wkładki olejem odbywa się ka
nałami znajdującymi się wewnątrz dźwi
gienki i osi jej obrotu.                        n
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