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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

Działanie napędu rozrządu
rzeczywisty stopień sprężania, a w kon-
sekwencji też uzyskiwaną moc. Jeśli zaś 
zawór zostanie otwarty zbyt wcześnie przy 
tłoku kończącym suw wydechu, następu-
je nie tylko zakłócenie dopływu świeżego 
ładunku, lecz nawet wnikanie gorących 
spalin do kolektora dolotowego. Powoduje 
to ograniczenie mocy silnika i szkodliwe 
dla jego osprzętu, niekontrolowane wybu-
chy (backfire) poza przestrzenią cylindra.

Równie istotna jest synchronizacja za-
woru wylotowego, który otwierając się za 
wcześnie, wypuszcza z cylindra gazy przed 
ich całkowitym rozprężeniem. Powoduje to 
utratę mocy. Otwarcie zbyt późne utrudnia 
opróżnienie cylindra i zwiększa wewnętrz-
ne opory silnika. Nadmiernie zaś długi 
czas otwarcia zaworu wylotowego powo-
duje przenikanie niespalonej mieszanki do 
układu wydechowego i jej wybuchy gro-
żące uszkodzeniem katalizatora. Precyzja 
funkcjonowania mechanizmu zaworowego 
wpływa też na działanie innych, sterowa-
nych nim systemów, np. zapłonu lub se-
kwencyjnego wtrysku paliwa.

Oryginalne konstrukcje pasowych 
i łańcuchowych napędów rozrządu do 
różnych marek i modeli samochodów są 
rozwijane przez firmę INA należącą do 
koncernu Schaeffler. Stałe doskonalenie 
ich elementów ma na celu zwiększanie 
trwałości, bezawaryjności i dokładności 
pracy wyposażanych w nie silników.

Przyszłość napędów rozrządu, zarów-
no pasowych, jak i łańcuchowych, zwią-
zana jest coraz ściślej z rosnącymi wyma-
ganiami oszczędności paliwa, ogranicza-
nia emisji spalin oraz poprawy osiągów 
i komfortu jazdy. Dlatego nowe projekty 
rozrządów opierają się w firmie INA nie 
tylko na wieloletnim doświadczeniu, lecz 
także na równoczesnym użyciu najnowo-
cześniejszego sprzętu.                          n

Otwieranie i zamykanie zaworów dolo-
towych lub wylotowych wymaga bardzo 
precyzyjnej synchronizacji z ruchami tło-
ków, gdyż w szybkoobrotowych silnikach 
czas dzielący te cykle mierzy się w setnych 
częściach sekundy.

W spalinowym silniku tłokowym za-
wory dolotowe i wylotowe otwierają się 
i zamykają podczas każdego obrotu wału 
korbowego, lecz wał rozrządu obraca się 
dwa razy wolniej niż korbowy. Dlatego 
koła mechanicznej przekładni znajdują-
ce się na końcach obu tych wałów mają 
średnice dające przełożenie o stosunku 
1:2, co oznacza, że np. przy 3000 rpm 
wału korbowego wał rozrządu obraca się 
z prędkością 1500 rpm.

Dokładność momentów otwierania się 
i zamykania zaworów wylotowych wpływa 
na wydajność silnika, zużycie paliwa oraz 
emisję spalin. Tym samym więc napęd 
rozrządu stanowi element pojazdu istotny 
dla kształtowania jego cech technicznych, 
ekonomicznych i ekologicznych. Z kolei 
sterując pracą zaworów dolotowych, me-
chanizm rozrządu nie tylko określa ilość 
mieszanki paliwowo-powietrznej podawa-
nej do każdego cylindra, lecz także decy-
duje o efektywności jej zużycia. 

Kiedy tłok rozpoczyna suw ssania, za-
wór dolotowy musi otworzyć się, by cylin-
der wypełnił się mieszanką powietrza i pa-
liwa. Problem pojawia się przy wzroście 
prędkości obrotowej silnika, gdyż wtedy 
opóźnienie otwarcia zaworu uniemożliwia 
całkowite napełnienie cylindra, co obniża 
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Elementy napędu rozrządu - INA

Prosty proces 
– rewelacyjny rezultat

Od czasu wprowadzenia na rynek 
w 2011 r., Standoblue zyskuje uzna-
nie coraz liczniejszego grona warszta-
tów premium z całej Polski. Obecnie 
wodorozcieńczalny system lakierów 
do renowacji marki Standox jest wy-
korzystywany w ponad 70 serwisach 
z segmentu A, a ich liczba stale rośnie. 
W Europie Standoblue znajduje się 
w ponad 2500 warsztatach, ale sto-
sowany jest także w USA, Kanadzie 
i Brazylii.

Dlaczego Standoblue cieszy się przychyl-
nością i zaufaniem najlepszych serwisów 
z Polski i zagranicy? Klienci cenią system 
Standoblue przede wszystkim za wspa-
niałe rezultaty oraz łatwy proces. System 
pozwala na poprawę standardów jakości 
naprawy renowacyjnej oraz usprawnie 
procesów zachodzących w lakierni, do-
starczając efektywnych rozwiązań. Jed-
nym z nich jest prosty proces cieniowania.

Uproszczenie procesu cieniowania 
dzięki systemowi Standoblue może osią-
gnąć każdy warsztat, który przestrzega 
zaleceń producenta i wskazówek przygo-
towanych przez doradców technicznych 
Standox. 

Aby uzyskać idealny rezultat naprawy 
i uniknąć wystąpienia wad lakierniczych, 
takich jak chmurkowanie i efekt halo 
w miejscach przejścia, należy stosować 
się do prostych zasad podczas procesu 
cieniowania:
1. Należy aplikować 1-2 zamknięte war-
stwy Standoblue Color Blend w miej-
scach przejścia oraz na elementy są-
siadujące.

2. Następnie, bez czasu odparowania, 
należy aplikować jedną warstwę lakie-
ru bazowego Standoblue na wypeł-

niacz, aż do krawędzi mokrej powłoki 
Standoblue Color Blend, rozszerzając 
aplikację na sąsiadującą cieniowaną 
powierzchnię lub elementy.

3. Następnie, należy aplikować war-
stwę z efektem (warstwę wypylającą), 
przecieniowując do jeszcze mokrego 
filmu Color Blend Standoblue.

Prosty proces – rewelacyjny rezultat.
Aby dowiedzieć się więcej, skontaktuj 

się z Doradcą Technicznym marki Stan-
dox!

Więcej na www.standox.pl


