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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

Samoczynna regulacja 
luzu zaworowego

wielkość optymalnego luzu zaworowego 
w tradycyjnym (mechanicznym) stero-
waniu rozrządu ulega zmianom podczas 
eksploatacji silnika na skutek stopniowe-
go zużywania się części. Dlatego trzeba 
było ją okresowo korygować za pomocą 
wspomnianych płytek lub elementów 
śrubowych.

Współczesne zalety 
regulacji hydraulicznej
Samoczynne kompensowanie luzów za-
worowych do wartości zerowej (lecz bez 
ściskania sprężyny zaworowej) sprawia, 
iż niezależnie od aktualnej temperatury 
silnika oraz od stopnia jego ogólnego zu-
życia zawory zawsze otwierają się i zamy-
kają w sposób optymalny. Jest to bardzo 
istotne zarówno dla osiągów i ekonomiki 
pracy silnika, jak i z punktu widzenia nie-
docenianej dawniej emisji spalin.

W nowoczesnych silnikach spalino-
wych konieczność stałego doskonalenia 
wszystkich tych parametrów zaowoco-
wała nowymi konstrukcjami rozrządów, 
na przykład ze sterowaniem zmiennymi 
fazami otwarcia zaworów. Do współpracy 
z takimi układami hydrauliczne kompen-
satory luzów nadają się znacznie lepiej 
niż tradycyjne rozwiązania mechaniczne, 
ponieważ działają bez żadnych zakłó-
ceń przy zmianach krzywych wzniosu 
zaworu. Hydrauliczne popychacze INA 
odznaczają się też niewielką bezwład-
nością i minimalnymi oporami tarcia, co 
jest efektem bardzo dokładnej obróbki ich 
powierzchni styku z trzonkami zaworów 
lub z różnymi wariantami dźwigienek  
zaworowych.                                     n

Pierwsze mechanizmy zaworowe z po-
pychaczami hydraulicznymi, czyli nie-
wymagające okresowej regulacji, zostały 
skonstruowane przez zespół inżynierów 
INA ponad 40 lat temu. 

Były to popychacze szklankowe po-
dobne do wcześniej już stosowanych 
w szybkoobrotowych silnikach z wałami 
rozrządu w głowicach. Różnica polegała 
na tym, że do kompensacji luzu zawo-
rowego zamiast klasycznych płytek dy-
stansowych użyto ciśnienia oleju krążą-
cego w układzie smarowania. W efekcie 
uzyskano nie tylko uproszczenie serwiso-
wej obsługi, lecz także znacznie cichszą 
pracę hałaśliwych dotychczas rozrządów. 
W 1974 r. nowa konstrukcja znalazła 
pierwsze zastosowanie w 8-cylindrowych 
silnikach Mercedes Benz montowanych 
w luksusowych samochodach tej marki. 
W tym samym czasie hydrauliczny me-
chanizm zaworowy INA udowodnił też 
swoje zalety w prototypowym pojeździe 
wyścigowym Porsche 917.

Luz zaworowy
Od dawna wiadomo, iż luzy w mecha-
nizmie sterującym zaworami 4-suwo-
wego silnika spalinowego są tzw. złem 
koniecznym, gdyż ich brak uniemożli-
wiałby szczelne przyleganie grzybków 
zaworowych do ich gniazd, zwłaszcza 
przy termicznym wydłużaniu się trzon-
ków. Z kolei luz nadmierny powoduje 
przyspieszone zużycie zderzających się 
części, a także opóźnienie i skrócenie 
czasu otwarcia zaworu, ograniczające 
skuteczność wymiany ładunku w cylin-
drze. Ustalona przez konstruktora silnika 

Popychacze hydrauliczne  
(tzw. szklankowe)

Elementy mechanizmu zaworowego INA

Przekrój 
popychacza 
hydraulicz-
nego

Dźwigienka „pływająca” z podporą kom-
pensującą luz zaworowy

Standardowa dźwigienka zaworowa

Technologia najbardziej niezawodnych 
samochodów na świecie. 
Kto zapewnił jej dobry start ?

Akumulatory VARTA® SILVER Dynamic gwarantują wydajność i niezawodność. Zaawansowana 
technologia produkcji kratki PowerFrame® zapewnia wysoką moc rozruchową, szybkie ładowanie 
oraz ekstremalnie wydłużoną żywotność. Nie dziwi więc fakt, że zaufali nam wszyscy wiodący 
producenci samochodów na świecie. Ogromne doświadczenie, niezawodny serwis i wsparcie 
jakie oferujemy sprawiają, że możesz zaufać nam także Ty. 

Więcej informacji na stronie: www.varta-automotive.com Więcej informacji na stronie: www.varta-automotive.com 

Pewny start to akumulator 


