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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

Hydrauliczne sterowanie sprzęgłem

nie mają elementy przeznaczone do hy­
draulicznego sterowania pracą sprzęgła 
w samochodach z manualnymi skrzynia­
mi biegów. W efekcie tych prac powsta­
ło kilka alternatywnych rozwiązań tego 
rodzaju. Zastępują one z powodzeniem 
w ogromnej większości nowych modeli 
aut tradycyjne systemy mechaniczne, 
w których siła z pedału sprzęgła prze­
noszona jest linkowym cięgłem Bowdena 
na dźwignię współpracującą z łożyskiem 
wysprzęglającym. 

Główną wadą mechanizmów linko­
wych jest ich stosunkowo krótka żywot­
ność i konieczność okresowej regulacji 
roboczego skoku pedału, co w sumie ob­
niża komfort użytkowania pojazdu. 

W systemach hydraulicznych stoso­
wane są obecnie dwie główne koncepcje 
konstrukcyjne: z siłownikiem zewnętrz­
nym i wysprzęglikiem centralnym. W obu 
występuje tłokowa pompa sprzężona Fo
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bezpośrednio z pedałem oraz ciśnieniowe 
przewody łączące ją z siłownikiem. Ten 
jednak w rozwiązaniach pierwszego ro­
dzaju znajduje się na zewnątrz obudowy 
skrzyni biegów i sprzęgła, działając na ło­
żysko wysprzęglające za pośrednictwem 
tradycyjnej, widełkowej dźwigni. Nacisk 
nogi kierowcy na pedał powoduje prze­
sunięcie tłoka pompy. Dzięki temu równo­
miernie rośnie ciśnienie w całym hydrau­
licznym układzie sterującym, działając na 
tłok siłownika, a jego ruch w cylindrze 
przenoszony jest pośrednim trzpieniem 
na koniec wspomnianej dźwigni.   

W przypadku systemów sterowania 
z wysprzęglikiem centralnym (CSC) dźwi­
gnia w obudowie skrzyni biegów i wy­
sprzęglające łożysko oporowe zastąpione 
są przez siłownik hydrauliczny ze zinte­
growanym łożyskiem. Jest on umiesz­
czony w obudowie sprzęgła współosiowo 
z piastą tarczy sprzęgłowej, tak aby pier­
ścień oporowy łożyska miał bezpośredni 
kontakt z końcówkami sprężyny talerzo­
wej docisku. 

Stosowanie tego rodzaju systemów 
jest ekonomicznie uzasadnione, ponie­
waż w porównaniu z pierwszym warian­
tem mają one mniejszą liczbę elementów 
oraz są łatwiejsze w montażu, zwłaszcza 
na fabrycznej taśmie produkcyjnej. Nie 
zajmują też cennej przestrzeni w komo­
rze silnika.

Z tych względów konstruktorzy samo­
chodów coraz częściej traktują sprzęgło 
wraz z układem sterowania jako integral­
ny system podlegający wspólnemu roz­
wojowi. Dlatego też w konstruktorskich 
pracowniach LuK-a już obecnie przygo­
towywane są projekty, w których sprzę­
gło i hydrauliczny układ jego sterowania 
stanowią jeden kompaktowy moduł.     n

Komplet naprawczy LuK zawierający tarczę sprzęgłową, centralny wysprzęglik 
i docisk sprzęgła

Konstrukcyjne warianty centralnych 
wysprzęglików hydraulicznych LuK

Firma LuK dostarcza komponenty ukła­
dów napędowych, od pedału sprzęgła 
aż po koło zamachowe, wszystkim głów­
nym producentom pojazdów drogowych. 
W związku z tym prowadzi też prace ba­
dawczo-rozwojowe.

Wśród technicznych osiągnięć kon­
struktorów tej marki szczególne znacze­

LEPIEJ ZAPOBIEGAĆ  
NIŻ LECZYĆ

Ułatwiony rozruch pomimo wilgoci, 
zimna lub gorąca

  
Ochronę przed osadzaniem się  
nagaru na świecach oraz gwarancję  
prawidłowego funkcjonowania  
systemu zapłonowego i katalizatora

 
 
Obniżoną zawartość tlenku  
i dwutlenku węgla w spalinach
 

 
 
Poprawę osiągów silnika
 

 
Redukcję zużycia paliwa dzięki  
dokładniejszemu spalaniu

 
Lepszy odbiór urządzeń  
elektrycznych

Dlatego wybieramy Sentech. Przewody Sentech wykona­
ne są w technice z rdzeniem ferrytowym (nie mylić z tzw. 
rdzeniem magnetycznym o niskiej jakości), a to zapewnia 
im pełną niezawodność i bardzo dobre przewodzenie. Od­
powiednie materiały izolacyjne zapobiegają przebiciom 
zarówno na samych przewodach, jak i na gumowych osło­
nach konektorów.

Wszystkie elementy wykonane są w oparciu o najwyższe 
standardy, co potwierdzone zostało certyfikatem IS0 9001 
i QS 9000 oraz licznymi nagrodami producentów samo­
chodów.

Wybierając przewody Sentech zyskujemy:

CO2


