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Obudowa koła zamachowego (dzwon sprzęgła) w pojazdach użytkowych:
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porady konserwacyjne.
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To jeden z najbardziej „niewidocznych" elementów w warsztacie: gruby, odlewany korpus
umieszczony między silnikiem a skrzynią biegów, obejmujący sprzęgło i koło zamachowe. Nikt nie
wpisuje go na listę przeglądów okresowych — dopóki tarcza sprzęgła nie okaże się zużyta
jednostronnie albo spod obudowy nie zacznie kapać olej. Obudowa koła zamachowego (dzwon
sprzęgła, flywheel housing, bell housing) nie jest zwykłą pokrywą — to element odniesienia, który
utrzymuje oś wału korbowego i wałek sprzęgłowy skrzyni biegów w jednej linii. Nawet
niewspółosiowość rzędu dziesiątych części milimetra zostanie opłacona kompletem sprzęgła,
łożyskiem wyciskowym, uszczelniaczem wałka wejściowego i wieńcem zębatym rozrusznika.

💡 WSKAZÓWKA —
Nota E-E-A-T: Dokument został opracowany przez zespół techniczny VADEN w oparciu o
doświadczenie warsztatowe i produktowe w zakresie układów napędowych pojazdów użytkowych.
Podane wartości są typowymi zakresami odniesienia; zmieniają się w zależności od rodziny silników,
materiału korpusu i klasy interfejsu SAE. Dla dokładnych momentów dokręcania, bicia (runout) i
tolerancji płaskości zawsze kieruj się aktualną instrukcją serwisową producenta pojazdu. Ostatnia
aktualizacja: lipiec 2026.

Czym jest obudowa koła zamachowego (dzwon sprzęgła)?
Funkcja i zasada działania

Obudowa koła zamachowego (dzwon sprzęgła) to nośny korpus odlewany, przykręcany
między tylną powierzchnią bloku silnika a korpusem skrzyni biegów; obejmuje koło
zamachowe, zespół sprzęgła i wieniec zębaty rozrusznika, a jednocześnie centruje oś wału
korbowego względem osi wałka sprzęgłowego skrzyni biegów, wyznaczając tym samym
współosiowość układu napędowego.

Choć nie ma żadnej części ruchomej, pełni trzy zadania naraz. Pierwsze jest konstrukcyjne:
przenosi ciężar skrzyni biegów i reakcję momentu obrotowego na blok silnika; w pojeździe
użytkowym oznacza to przeniesienie masy rzędu setek kilogramów i wysokich obciążeń
skrętnych. Drugie to centrowanie: dzięki kołkom ustalającym (dowel) na powierzchni styku z
blokiem oraz średnicy centrującej gniazda skrzyni biegów obie osie układają się w jednej linii.
Trzecie to zabudowa: koło zamachowe, docisk, tarcza i łożysko wyciskowe pracują wewnątrz tego
korpusu; rozrusznik, czujnik prędkości obrotowej, pokrywa inspekcyjna, a w większości zastosowań
również mechanizm wysprzęglania mocowane są właśnie tutaj.

W pojazdach użytkowych interfejsy korpusów nazywane są w dużej mierze według normy SAE
J617 (SAE 1, SAE 2, SAE 3 itd.). Norma definiuje okrąg rozstawu otworów po stronie bloku oraz
średnicę centrującą; im mniejszy numer, tym większy interfejs. Dzięki temu do tej samej rodziny
silników można podłączyć różne skrzynie biegów.

Korpus główny (dzwon): odlewana skorupa łącząca kołnierz bloku z kołnierzem skrzyni
biegów; przenosi reakcję momentu i ciężar skrzyni.

Kołki ustalające i ich gniazda: pozycjonują korpus na bloku w sposób powtarzalny; to one
faktycznie decydują o współosiowości.
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Powierzchnia oporowa skrzyni biegów i średnica centrująca: zapewniają prawidłowe wejście
wałka sprzęgłowego w łożysko pilotujące koła zamachowego.

Gniazdo rozrusznika: wyznacza głębokość zazębienia zębnika rozrusznika z wieńcem koła
zamachowego oraz luz międzyzębny.

Pokrywa inspekcyjna i gniazda czujników: okno dostępu do kontroli wycieków; pozycja
czujnika prędkości obrotowej koła zamachowego.

Otwór spustowy (drenażowy): dolny otwór odprowadzający przecieki uszczelniaczy, który nie
może być zatkany.

Mocowania układu wysprzęglania: gniazdo widełek, ucho siłownika
hydraulicznego/pneumatycznego lub powierzchnia siłownika koncentrycznego.

Otwory PTO i elementy osłon termicznych: punkty poboru mocy, uszczelki pokryw, osłony
blaszane.

Żeliwo czy aluminium?
Korpusy żeliwne zapewniają wysoką sztywność i dobre tłumienie drgań; w ciężkich ciągnikach
siodłowych i zastosowaniach budowlanych nadal są powszechne. Korpusy aluminiowe dają
istotną przewagę masową, ale ich gwinty są bardziej wrażliwe: gwint M12 dokręcony nadmiernym
momentem łatwo się zrywa, a gdy spada napięcie wstępne śruby, powierzchnie zaczynają się
rozwierać. W aluminium pęknięcia zwykle zaczynają się od naroży gniazda rozrusznika i piast
śrubowych; w żeliwie natomiast złamania od uderzeń występują częściej w rejonie dolnego
kołnierza.

Obudowy suche i pracujące w kąpieli olejowej
W typowej architekturze samochodów ciężarowych i autobusów sprzęgło jest suche; obecność
oleju wewnątrz obudowy sama w sobie jest objawem usterki. W niektórych maszynach roboczych
i zastosowaniach specjalnych stosuje się sprzęgło w kąpieli olejowej lub przekładnię
hydrokinetyczną; tam obudowa stanowi jednocześnie zbiornik oleju, a wymagania szczelności są
zupełnie inne. Jeśli przy doborze części przeoczy się tę różnicę, „identycznie wyglądający" korpus
przyjdzie z błędnym układem drenażu i odpowietrzenia.

Znaczenie współosiowości
Tarcza sprzęgła pracuje przesuwnie na wałku sprzęgłowym i jest centrowana między kołem
zamachowym a dociskiem. Jeśli średnica centrująca jest przesunięta względem osi wału
korbowego, wałek sprzęgłowy wchodzi w łożysko pilotujące z naprężeniem. Skutek jest dobrze
znany: jednostronne zużycie piasty tarczy, ocieranie przy wysprzęglaniu, wczesny przeciek
uszczelniacza wałka wejściowego i reklamacja „założyliśmy nowe sprzęgło, a jest to samo".
Dlatego przy poważnej usterce sprzęgła kontrola powierzchni i bicia obudowy nie jest opcjonalna
— powinna być standardowym krokiem.

Zastosowanie / klasa
pojazdu

Typowy rodzaj korpusu Częsty interfejs SAE
Dominująca tendencja
uszkodzeń

Ciężki ciągnik siodłowy
(długi dystans, wysoki
moment)

Żeliwo, jednoczęściowy
dzwon

Duży korpus klasy SAE
1 / SAE 0

Poluzowanie śrub, rozwarcie
powierzchni kołnierza
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Zastosowanie / klasa
pojazdu

Typowy rodzaj korpusu Częsty interfejs SAE
Dominująca tendencja
uszkodzeń

Pojazd dystrybucyjny /
klasa średnia

Aluminium lub żeliwo Klasa SAE 2 Zrywanie gwintów w
aluminium, zużycie gniazda
rozrusznika

Autobus miejski i
turystyczny

Głównie aluminium, z
osłonami termicznymi

Klasa SAE 1 – SAE 2 Pęknięcia zmęczeniowe,
deformacja gniazda czujnika

Budownictwo / wywrotki,
praca w terenie

Żeliwo, wzmocniony
kołnierz

Klasa SAE 1 Uderzenia kamieni, złamanie
dolnego kołnierza, zatkany
drenaż

Zabudowy specjalne z PTO
i maszyny robocze

Korpus z otworami PTO
lub w kąpieli olejowej

Zależnie od
zastosowania / SAE 2
– SAE 3

Przecieki pokryw, niedrożne
odpowietrzenie

⚠ UWAGA —
Weryfikacja numeru części jest obowiązkowa. Obudowa koła zamachowego to jedna z ostatnich
części, które można dobierać „na oko". Nawet w obrębie tej samej rodziny silników okrąg rozstawu
otworów, średnica centrująca, kąt gniazda rozrusznika, położenie otworu czujnika, otwór PTO i całkowita
głębokość mogą się różnić w zależności od rocznika produkcji. Przed zamówieniem porównaj numer OE
zdemontowanej części, numer silnika i podwozia, klasę interfejsu SAE oraz stronę montażu rozrusznika.
Różnica głębokości rzędu kilku milimetrów zaburza zazębienie rozrusznika i w krótkim czasie zjada
wieniec koła zamachowego.

Objawy usterek i diagnostyka

Obudowa koła zamachowego nie wygląda na część, która „się psuje" sama z siebie; jej usterka
zwykle objawia się jako reklamacja sąsiednich podzespołów. Właściwe pytanie diagnostyczne
brzmi: czy ta usterka sprzęgła, skrzyni biegów lub rozrusznika wynika ze współosiowości albo
integralności obudowy?

Objaw Możliwa przyczyna Kontrola / weryfikacja

Szybko powtarzające się
zużycie mimo nowego
kompletu sprzęgła,
jednostronne zużycie tarczy

Średnica centrująca przesunięta
względem osi wału korbowego;
owalne gniazda kołków

Zmierz czujnikiem zegarowym bicie
promieniowe średnicy centrującej i bicie
powierzchni; sprawdź, czy wzór zużycia
tarczy jest jednostronny

Metaliczne stukanie z rejonu
obudowy przy ruszaniu i na
biegu jałowym, dźwięk
zmienny z obciążeniem

Poluzowane śruby kołnierza,
pęknięte ucho lub pęknięcie; luz
łożyska wyciskowego

Przy wyłączonym silniku skontroluj
momenty dokręcenia śrub; zdejmij
pokrywę inspekcyjną i obejrzyj korpus
pod kątem pęknięć i śladów kontaktu

Kapanie oleju z dolnego
otworu spustowego obudowy

Przeciek tylnego uszczelniacza
wału korbowego lub uszczelniacza
wałka sprzęgłowego

Rozróżnij barwę i zapach oleju (silnikowy
czy przekładniowy); po zdjęciu pokrywy
sprawdź, czy zawilgocenie jest z przodu
czy z tyłu
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Objaw Możliwa przyczyna Kontrola / weryfikacja

Rozrusznik pracuje z oporem,
zębnik zgrzyta lub wieniec
koła zamachowego jest
wyszczerbiony

Zużyte/zdeformowane gniazdo
rozrusznika, korpus o błędnej
głębokości, luźne śruby rozrusznika

Zmierz głębokość zazębienia i luz
międzyzębny między zębnikiem a
wieńcem; sprawdź płaskość
powierzchni gniazda

Opory przy zmianie biegów,
sprzęgło nie rozłącza się
całkowicie

Zużyte gniazdo łożyska widełek,
zdeformowana powierzchnia
siłownika koncentrycznego

Sprawdź swobodę ruchu mechanizmu
wysprzęglania i luz gniazda; skontroluj
płaskość powierzchni oporowej
siłownika

Niestabilny sygnał prędkości
obrotowej, kod usterki z
ograniczeniem osiągów

Zdeformowane lub luźne gniazdo
czujnika; zaburzona szczelina
czujnik–wieniec

Zmierz szczelinę powietrzną czujnika,
poszukaj pęknięć/zgnieceń wokół
gniazda, obejrzyj sygnał oscyloskopem

Rozwarcie powierzchni na
kołnierzu skrzyni biegów,
wytarcie wokół otworu śruby

Zbyt mały lub zbyt duży moment,
wielokrotny demontaż i montaż,
początek pęknięcia

Po oczyszczeniu powierzchni sprawdź
płaskość liniałem i szczelinomierzem;
poszukaj promienistych śladów wokół
otworów

Drgania przy dużym
obciążeniu, buczenie zmienne
z prędkością obrotową

Utrata sztywności wskutek
pęknięcia; dynamiczna utrata
współosiowości wraz z poduszkami

Wykonaj kontrolę całościową,
obejmującą także poduszki silnika i
skrzyni biegów; skoreluj drgania z
obrotami i obciążeniem

Pomiar bicia czujnikiem zegarowym: test kończący dyskusję
Przy podejrzeniu niewspółosiowości jedyną obiektywną metodą jest pomiar czujnikiem
zegarowym. Mierzy się dwie składowe: bicie promieniowe (przesunięcie średnicy centrującej
względem osi wału korbowego) i bicie osiowe/powierzchniowe (prostopadłość powierzchni
oporowej skrzyni biegów do osi wału korbowego). Czujnik mocuje się na podstawie magnetycznej
do koła zamachowego lub kołnierza wału korbowego, a odczyt prowadzi się podczas ręcznego
obrotu wału o pełny obrót; aby luz osiowy wału korbowego nie zafałszował pomiaru, przez cały
obrót utrzymuje się lekki nacisk osiowy w stałym kierunku. Jeśli całkowite wskazanie (TIR)
przekracza limit producenta, próba rozwiązania problemu wymianą sprzęgła to strata czasu.

Ustalenie źródła wycieku oleju
Olej wypływający z obudowy ma dwóch kandydatów: z przodu tylny uszczelniacz wału
korbowego, z tyłu uszczelniacz wałka sprzęgłowego. W praktyce rozróżnia się je po barwie i
zapachu; dla pewności zdejmuje się pokrywę inspekcyjną i oświetla rejon — kierunek
zawilgocenia i ślady rozbryzgu wskazują źródło. Niedrożne odpowietrzenie skrzyni korbowej
obciąża tylny uszczelniacz i może powodować nawracające przecieki, choć „uszczelniacz nie jest
winny"; tego punktu nie wolno pomijać.

Poszukiwanie pęknięć i ocena powierzchni
W zdemontowanej obudowie pęknięcie najczęściej nie jest widoczne gołym okiem. Po dokładnym
oczyszczeniu powierzchni najpraktyczniejszą metodą jest badanie penetracyjne; w
zastosowaniach krytycznych dla żeliwa preferuje się badanie magnetyczno-proszkowe.
Szczególnie należy prześwietlić naroża gniazda rozrusznika, piasty śrubowe, krawędzie otworów
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PTO i rejon dolnego kołnierza. Ślad rozwarcia powierzchni, nawet bez pęknięcia, jest mocnym
sygnałem utraty napięcia wstępnego śrub.

Wymiana / etapy montażu

⚠ UWAGA —
Środki ochrony indywidualnej i bezpieczeństwo: Głównym zagrożeniem w tej pracy jest masa.
Skrzynia biegów w pojeździe użytkowym waży setki kilogramów; nigdy nie podwieszaj jej na
prowizorycznych konstrukcjach — użyj podnośnika do skrzyń biegów lub żurawia o odpowiednim
udźwigu oraz pasa zabezpieczającego. Jeśli pojazd ma być podnoszony, stosowanie podpór jest
obowiązkowe. Wyłącz zapłon, odetnij odłącznik akumulatora, zabezpiecz obwód rozrusznika; w
układach pneumatycznych opróżnij zbiorniki. Stosuj maskę przeciwpyłową na pył z okładzin ciernych i
nigdy nie zdmuchuj go sprężonym powietrzem. Rękawice, okulary ochronne i obuwie z podnoskiem są
obowiązkowe; przy przechylanej kabinie sprawdź blokadę przechyłu.

Udokumentuj diagnozę i zabezpiecz pojazd: Zapisz wartości bicia, stwierdzone pęknięcia i
źródło przecieku. Następnie: równe podłoże, hamulec postojowy, kliny, wyłączony odłącznik
akumulatora; rozprężyj układy pneumatyczne, hydrauliczne i odłącz zasilanie elektryczne.

1

Zdemontuj osprzęt, oznaczając elementy: Rozrusznik, czujnik prędkości obrotowej,
siłownik/widełki wysprzęglania, klipsy wiązki, pokrywa inspekcyjna i ewentualna osłona
termiczna. Oznacz każde złącze i przyłącze, wykonaj zdjęcia.

2

Podeprzyj i odłącz skrzynię biegów: Zamocuj skrzynię pasem na podnośniku, odłącz wał
napędowy i mocowania podporowe, poluzuj śruby kołnierza stopniowo; wysuń skrzynię
osiowo, nie obciążając wałka sprzęgłowego poprzecznie.

3

Zdemontuj zespół sprzęgła i koło zamachowe: Śruby docisku luzuj na krzyż i stopniowo;
użyj trzpienia centrującego, aby tarcza nie spadła. Jeśli demontujesz koło zamachowe,
dobierz metodę podnoszenia do jego masy i chroń gwinty kołnierza wału korbowego.

4

Zdemontuj obudowę i oceń rejon tylnego uszczelniacza: Odkręcaj śruby na krzyż, zdejmij
korpus osiowo bez naprężania gniazd kołków. Na tym etapie koniecznie oceń tylny
uszczelniacz wału korbowego wraz z jego oprawą; wymiana przy otwartym dostępie jest
najrozsądniejszą decyzją.

5

Oczyść powierzchnie bloku i kołnierza: Usuń resztki starej uszczelki skrobakiem
nierysującym powierzchni, zlikwiduj ślady oleju i smaru. Nie szlifuj agresywnie powierzchni
aluminiowych. Oczyść otwory na śruby; osady na dnie otworów nieprzelotowych powodują
błędny odczyt momentu.

6

Porównaj nową część jeden do jednego: Okrąg rozstawu otworów, średnica centrująca,
całkowita głębokość, położenie i kąt gniazda rozrusznika, otwór czujnika, kierunek otworu
spustowego i otwór PTO muszą być identyczne jak w starej części. Przy najmniejszej różnicy
nie montuj — zweryfikuj referencję ponownie.

7
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Na co uważać (najczęstsze błędy)

⚠ UWAGA —
Najdroższy błąd: zamknąć układ bez pomiaru współosiowości. Cała ta praca sprowadza się do
odpowiedzi na pytanie „czy obie osie leżą w jednej linii". Montaż wykonany bez czujnika zegarowego jest
w najlepszym razie kwestią szczęścia. Fabrycznie nowy komplet sprzęgła zamontowany przy biciu poza
limitem wróci z tą samą usterką w ciągu kilku tysięcy kilometrów — tym razem zabierając ze sobą także
uszczelniacz wałka wejściowego i łożysko pilotujące.

⚠ UWAGA —
Nie zawieszaj skrzyni biegów na wałku sprzęgłowym. To drugi najczęstszy błąd warsztatowy. Gdy
podnośnik zostanie opuszczony przy częściowo zamontowanej skrzyni, cały ciężar spoczywa na wałku
sprzęgłowym i piaście tarczy; piasta ulega trwałemu odkształceniu, a łożysko pilotujące zostaje
zgniecione. Skrzynia musi być podparta aż do pełnego zetknięcia powierzchni kołnierzy i dokręcenia
śrub.

Dokręcanie śrub jednym przejściem i w przypadkowej kolejności: w korpusie odlewanym
powoduje rozwarcie powierzchni i wypaczenie; zawsze dokręcaj na krzyż i stopniowo.

Nadmierny moment w korpusie aluminiowym: główna przyczyna zrywania gwintów i pękania
piast; używaj klucza dynamometrycznego.

Sprawdź kołki i osadź obudowę: Upewnij się, że kołki ustalające są sprawne i mocno
osadzone w gniazdach; owalne gniazdo nie uratuje współosiowości. Osadź korpus na
kołkach, wkręć śruby ręcznie, a następnie dokręć je od środka na zewnątrz, na krzyż i
stopniowo, momentem podanym w instrukcji. Jeśli producent przewiduje masę
uszczelniającą lub uszczelkę, użyj wyłącznie wskazanego typu i ilości.

8

Zmierz współosiowość po montażu: Bazując na kołnierzu wału korbowego, ponownie
zmierz czujnikiem zegarowym bicie promieniowe średnicy centrującej i bicie powierzchni.
Jeśli wartość jest poza limitem, zdemontuj i ponownie oceń powierzchnie oraz kołki; nie
kontynuuj z myślą „jakoś się ułoży".

9

Zamontuj koło zamachowe, sprzęgło i osprzęt: Śruby koła zamachowego dokręć w
kolejności i momencie producenta (w razie potrzeby z dokręceniem kątowym). Wyrównaj
tarczę trzpieniem centrującym i dokręć docisk na krzyż, stopniowo. Łożysko wyciskowe
zmontuj z lekkim nasmarowaniem, rozrusznik i czujnik osadź z prawidłową szczeliną.

10

Podłącz skrzynię biegów i wykonaj kontrole końcowe: Osadź skrzynię osiowo bez
naprężania, nigdy nie dobijaj wałka sprzęgłowego młotkiem i nie opieraj skrzyni własnym
ciężarem na wałku. Dokręć śruby kołnierza właściwym momentem, podłącz wszystkie
przyłącza. Uruchom silnik, wsłuchaj się w odgłosy na biegu jałowym, potwierdź pełne
rozłączanie sprzęgła, a po krótkiej jeździe próbnej powtórz kontrolę szczelności i
momentów.

11



Obudowa koła zamachowego · vadenoriginal.com

Pomijanie kołków ustalających: montaż z brakującym, wygiętym kołkiem lub owalnym
gniazdem nie gwarantuje współosiowości.

Zatkanie otworu spustowego: nadmiar masy uszczelniającej blokuje dolny drenaż; obudowa
gromadzi olej, a okładziny cierne zostają zaolejone.

Niewymienianie tylnego uszczelniacza wału korbowego przy otwartym dostępie: najczęstszy
powód wykonywania tej samej pracy po raz drugi; robocizna wielokrotnie przewyższa cenę
uszczelniacza.

Brak kontroli luzu międzyzębnego rozrusznika i szczeliny czujnika: źle osadzony korpus zjada
wieniec koła zamachowego, a nieustawiony czujnik generuje trudne do zdiagnozowania kody
usterek.

Ponowne użycie zużytych lub jednorazowych śrub: śruba na granicy wydłużenia nie utrzyma
napięcia wstępnego.

Wartości techniczne i punkty kontrolne

Poniższe wartości to typowe / ogólne zakresy odniesienia dla obudów kół zamachowych w
pojazdach użytkowych. Zmieniają się w zależności od wielkości korpusu, materiału, klasy śrub i
producenta; dla wartości dokładnych obowiązuje instrukcja serwisowa.

Parametr
Typowy zakres
odniesienia

Uwaga

Bicie promieniowe średnicy
centrującej (TIR)

około 0,10 – 0,30
mm

W dużych korpusach SAE bliżej górnej granicy; po
przekroczeniu limitu ocenia się kołki i powierzchnie

Bicie osiowe powierzchni oporowej
skrzyni biegów (TIR)

około 0,10 – 0,25
mm

Podczas pomiaru luz osiowy wału korbowego musi
być ustalony

Odchyłka płaskości powierzchni
kołnierza

około 0,05 – 0,15
mm

Wstępną kontrolę można wykonać liniałem i
szczelinomierzem

Luz międzyzębny zębnik rozrusznika
– wieniec koła zamachowego

około 0,3 – 1,0
mm

Zależny od zastosowania; oceniany łącznie z
głębokością zazębienia

Szczelina powietrzna czujnika
prędkości obrotowej

około 0,5 – 1,5
mm

Zależy od typu czujnika; obowiązuje wartość
producenta

Temperatura pracy wewnątrz
obudowy

około 80 – 200
°C

Wartości chwilowe na powierzchni sprzęgła są
wyższe

Stan dolnego otworu spustowego zawsze drożny i
czysty

Zatkany drenaż to cicha przyczyna zaolejenia
okładzin

Punkt połączenia Typowy zakres momentu Ostrzeżenie

Śruby obudowa – blok (M10) około 45 – 70 Nm Dokręcaj na krzyż, w co najmniej
dwóch etapach

Śruby obudowa – blok (M12) około 85 – 120 Nm W korpusach aluminiowych trzymaj
się dolnej granicy
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Punkt połączenia Typowy zakres momentu Ostrzeżenie

Śruby kołnierza skrzynia biegów –
obudowa (M14 – M16)

około 150 – 250 Nm Wyraźnie zmienne w zależności od
klasy zastosowania

Śruby mocujące rozrusznik około 40 – 70 Nm Nadmierne dokręcenie deformuje
powierzchnię gniazda

Śruby pokrywy inspekcyjnej i osłon
blaszanych

około 8 – 25 Nm Cienka blacha; dokręcaj bez
zgniatania

Śruby koła zamachowego wartość producenta
(najczęściej moment + kąt)

Zwykle jednorazowe; nie używaj
ponownie

💡 WSKAZÓWKA —
Wskazówka z warsztatu: Przed pomiarem naprawdę dokładnie oczyść powierzchnie. Cienka resztka
uszczelki na kołnierzu albo zadzior wygeneruje fałszywe bicie rzędu 0,10 mm i skaże na złom sprawny
korpus. Powtórz pomiar dwukrotnie, zaczynając z różnych położeń kątowych; jeśli oba odczyty się nie
zgadzają, problem nie leży w części, tylko w sposobie pomiaru.

Zdejmij pokrywę inspekcyjną i sprawdź, czy na wewnętrznych powierzchniach nie ma filmu
olejowego, błota z pyłu ciernego i opiłków metalu.

Przetknij dolny otwór spustowy cienkim drutem, aby potwierdzić jego drożność; w razie
zatkania oczyść go.

Poszukaj wytarć, zgnieceń i progu zużycia na powierzchni oporowej gniazda rozrusznika;
naroża gniazda i piasty śrubowe zbadaj penetrantem.

Skontroluj średnicę kołków ustalających i ich ciasność w gniazdach; kołek dający się łatwo
wyjąć jest podejrzany.

Przy tej samej pracy przejrzyj poduszki silnika i skrzyni biegów; zmęczona poduszka
dynamicznie psuje współosiowość.

Po montażu, na pierwszych 500 – 1 000 km, ponownie skontroluj momenty dokręcenia śrub
kołnierza.

Konserwacja i trwałość

Obudowa koła zamachowego jest wymiarowana tak, by wytrzymać przez cały okres eksploatacji
pojazdu; nie ma wymiany okresowej. Jej żywotność skraca nie zużycie, lecz trzy rzeczy: błędny
montaż, zaniedbane przecieki i uderzenia. Gdy te trzy czynniki są pod kontrolą, ten sam korpus
przeżyje pojazd; jeśli nie — trafi na złom w ciągu kilku wymian sprzęgła.

Traktuj każdą wymianę sprzęgła jako okazję: czyszczenie wnętrza, kontrola pęknięć, stan
kołków i pomiar bicia powinny być standardowym elementem pracy przy sprzęgle.

Nie odkładaj napraw przecieków: przeciek tylnego uszczelniacza wału korbowego lub
uszczelniacza wałka sprzęgłowego zaoleja okładziny, skraca trwałość sprzęgła i pozostawia
trwały osad wewnątrz korpusu.
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Kontroluj odpowietrzenie skrzyni korbowej: niedrożne odpowietrzenie podnosi ciśnienie w
skrzyni korbowej i obciąża tylny uszczelniacz; nawet po wymianie uszczelniacza przeciek
wraca.

Utrzymuj drożność otworu spustowego: to kilkusekundowa kontrola przy przeglądzie; jej
pominięcie kosztuje komplet sprzęgła.

Zwracaj uwagę na styl jazdy: długie ślizganie sprzęgła przy ruszaniu znacząco podnosi
temperaturę wewnątrz obudowy; ciepło męczy zarówno okładziny, jak i otaczające elementy
uszczelniające.

Zabezpiecz się przed uderzeniami od dołu: w pracy na budowie i w terenie osłona podwozia w
dużej mierze zapobiega złamaniom kołnierza od uderzeń kamieni.

Oceniaj poduszki i podpory oraz prowadź dokumentację: zmęczona poduszka powoduje
dynamiczną utratę współosiowości; zapisz zmierzone wartości bicia w karcie pojazdu i
porównaj je przy kolejnej pracy.

W dobrze zarządzanej flocie obudowa koła zamachowego praktycznie nigdy nie jest tematem — i
to jest dowód, że praca jest wykonywana poprawnie. Natomiast jeśli reklamacja „sprzęgło znowu
padło" się powtarza, odpowiedź najczęściej nie tkwi w wymienianych częściach, lecz w tym
odlewanym korpusie, który je wszystkie nosi.

Najczęściej zadawane pytania

Czy obudowa koła zamachowego i dzwon sprzęgła to to samo?
Tak, to różne nazwy tej samej części używane w warsztacie. „Obudowa koła zamachowego",
„dzwon sprzęgła", „pokrywa dzwonu" oraz angielskie odpowiedniki „flywheel housing / bell
housing" opisują odlewany korpus między silnikiem a skrzynią biegów, obejmujący koło
zamachowe i sprzęgło. W niektórych katalogach nazewnictwo akcentuje raz stronę silnika, raz
stronę skrzyni biegów, co może wprowadzać zamieszanie; najbezpieczniej jest zweryfikować
część numerem OE przed zamówieniem.

Jest pęknięcie — czy da się naprawić spawaniem?
Ogólne podejście zakłada unikanie napraw spawalniczych w korpusie nośnym, który stanowi
bazę współosiowości. Spawanie żeliwa wymaga specjalnej procedury, podgrzewania wstępnego
i kontrolowanego stygnięcia; nawet przy pozornie udanej naprawie odkształcenia cieplne mogą
zaburzyć średnicę centrującą i płaskość powierzchni. Naprawa niekrytycznego ucha po ocenie
specjalisty bywa możliwa; przy pęknięciach dotyczących kołnierza, gniazda kołka lub średnicy
centrującej właściwą decyzją jest wymiana części.

Założyłem nowe sprzęgło, ale szybko się zużyło — czy przyczyną może być obudowa?
Tak; to jedna z najczęściej pomijanych przyczyn nawracających przedwczesnych usterek
sprzęgła. Jeśli średnica centrująca jest przesunięta, tarcza jest naprężana przy każdym obrocie i
zużywa się jednostronnie. Przyjrzyj się wzorowi zużycia tarczy: jeśli zużycie skupia się po jednej
stronie albo na piaście widać ślad wytarcia, podejrzenie niewspółosiowości jest silne. Ostateczna
decyzja wymaga pomiaru bicia czujnikiem zegarowym.
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Olej kapie z dolnego otworu obudowy — który uszczelniacz jest winny?
Są dwaj kandydaci: tylny uszczelniacz wału korbowego i uszczelniacz wałka sprzęgłowego skrzyni
biegów. Aby je rozróżnić, zdejmuje się pokrywę inspekcyjną i obserwuje, z której strony napływa
wilgoć; pomocna jest też barwa i zapach oleju. Przy przeciekach tylnego uszczelniacza wału
korbowego sprawdź także odpowietrzenie skrzyni korbowej, ponieważ niedrożne odpowietrzenie
niszczy uszczelniacz raz za razem.

Czy do wymiany samej obudowy trzeba opuszczać skrzynię biegów?
W praktyce tak. Ponieważ obudowa znajduje się między blokiem silnika a skrzynią biegów, dostęp
uzyskuje się dopiero po jej odłączeniu. Dlatego przy planowaniu pracy najrozsądniejsze jest
jednoczesne ocenienie kompletu sprzęgła, łożyska wyciskowego, tylnego uszczelniacza wału
korbowego i uszczelniacza wałka sprzęgłowego — po to, by nie demontować wszystkiego po raz
drugi.

Co oznaczają numery takie jak SAE 1 czy SAE 2?
To wymiary interfejsu korpusu według normy SAE J617; definiują okrąg rozstawu otworów po
stronie bloku oraz średnicę centrującą. Im mniejszy numer, tym większy interfejs. Dzięki tej normie
do tego samego silnika można podłączyć różne skrzynie biegów lub jednostki napędowe;
zgodność interfejsu sama w sobie nie gwarantuje jednak, że część pasuje do pojazdu — muszą
się zgadzać także głębokość, gniazdo rozrusznika i położenie czujnika.

Czy obudowa aluminiowa jest gorsza od żeliwnej?
Nie w swoim zastosowaniu. Korpusy aluminiowe dają przewagę masową i są projektowane ze
sztywnością obliczoną dla danego pojazdu. Ich wadą jest mała tolerancja na błędy serwisowe:
nadmierny moment, montaż na brudnej powierzchni i wymuszone centrowanie zamieniają się w
uszkodzenie znacznie szybciej niż w żeliwie. Przy prawidłowym momencie i czystym montażu
problemów z trwałością nie ma.

Jak często powinienem kontrolować śruby obudowy?
W normalnej eksploatacji osobny interwał nie jest potrzebny; zaleca się jednak weryfikację
momentów przy pierwszej kontroli po demontażu i montażu. W pracy na budowie, w terenie i przy
dużych drganiach przydatna jest wzrokowa kontrola poluzowania i śladów rozwarcia powierzchni
podczas przeglądów okresowych. Jeśli z tego rejonu pojawia się nowy metaliczny dźwięk,
wykonaj kontrolę bez czekania na przegląd.

Obudowa koła zamachowego to element odniesienia, o którym — dobrze dobranym i prawidłowo
zamontowanym — nigdy więcej się nie mówi, a źle wykonanym zabiera po kolei każdą część,
która się na nim opiera. Rodzina produktowa VADEN ORIGINAL Obudowa koła zamachowego /
Dzwon sprzęgła znajduje się w katalogu na stanie magazynowym, sparowana z referencjami OE
dla zastosowań w pojazdach użytkowych; ustalenie właściwej referencji na podstawie danych
silnika, podwozia i skrzyni biegów oraz dopisanie do tej samej listy uszczelniaczy, kołków i śrub
przy planowaniu pracy przy sprzęgle to najkrótsza droga do tego, by nie wykonywać tej samej
roboty po raz drugi.

Ten dokument ma charakter informacyjny; w praktyce obowiązują aktualna instrukcja serwisowa i zalecenia bezpieczeństwa
producenta pojazdu. Wartości są ogólnymi odniesieniami dla typowych układów pojazdów ciężarowych; wartości specyficzne dla
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