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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

Diagnozowanie uszkodzeń sprzęgła
nie­prawidłowe działanie   wysprzęglania 
wynika z niesprawności sprzęgła.
Podczas analizy takich usterek po-

winno się zachować niżej podaną ko-
lejność postępowania, aby dokonać 
prawidłowej diagnozy i wyeliminować 
przyczynę awarii. Pierwszym zadaniem 
jest określenie objawów niesprawności 
w trakcie jazdy próbnej. Rozróżniamy 
pięć takich charakterystycznych stanów, 
w których sprzęgło: nie rozłącza się, śli-
zga się, szarpie, pracuje hałaśliwie, re-
aguje na nacisk pedału z nadmiernym 
oporem. 
Jednoznaczne stwierdzenie któregoś 

z tych objawów pozwala na wstępne 
zlokalizowanie usterki, lecz często popeł-
nianym błędem jest wówczas natychmia-
stowe rozpoczęcia demontażu sprzęgła. 
Wcześniej należy jeszcze skontrolować 
elementy współpracujące ze sprzęgłem 
i przeanalizować warunki jego eksploata-
cji. Na wadliwą pracę sprzęgła wpływa 
bowiem wiele zewnętrznych czynników. 
Na przykład nieregularna praca silnika 
na biegu jałowym (z powodu zakłóceń 
zasilania lub zapłonu) może w chwili wy-
sprzęglania wydać się typowym szarpa-
niem sprzęgła. 
Z kolei występowanie w silniku zjawi-

ska samozapłonu podczas jego wyłącza-
nia może powodować odwrotne obciąże-
nia sprężyn stycznych tarczy do­ciskowej 
sprzęgła i w efekcie prowadzić do ich 
odkształcenia, co z czasem staje się 
przyczyną problemów z wysprzęglaniem. 
Zbyt miękkie poduszki zawieszenia sil-
nika sprzyjają jego wibracji podczas wy-
sprzęglania, czego następstwem są różni-
ce pomiędzy statycznymi i dynamicznymi 
wartościami tarcia okładzin ciernych, a to 
również daje objawy szarpania sprzęgła. Fo
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Podobne symptomy towarzyszą 
zwiększonemu tarciu linki pedału przy-
spieszenia. W połączeniu ze zbyt mięk-
kim zawieszeniem silnika powoduje to 
tzw. efekt skoków kangura podczas ru-
szania. Późniejszą dopiero konsekwen-
cją są problemy z wysprzęglaniem bądź 
z poślizgiem sprzęgła. 
Naprężenia w łożyskowaniu skrzyni 

biegów lub brak tulejki prowadzącej wał-
ka sprzęgłowego wywołują współ­osiowe 
jego przesunięcia względem wału korbo-
wego, co również prowadzi do pojawie-
nia się problemów podczas wysprzęgla-
nia bądź szarpanie sprzęgła, a z czasem, 
na skutek zwichrowanego ruchu tarczy 
sprzęgła, do pęknięć w miejscach nito-
wania jej segmentów. Przyczyną takich 
zjawisk mogą być także usterki innych 
elementów przeniesienia napędu, na przy-
kład wału napędowego.                     n

Wymiana sprzęgła należy do standardo-
wych prac warsztatowych. Dlatego firma 
Schaeffler Automotive Aftermarket oferu-
je odpowiednie zestawy naprawcze LuK 
RepSet® lub LuK RepSet® Pro do okre-
ślonych modeli pojazdów. 
W skład zestawu LuK RepSet® wcho-

dzą tarcze sprzęgła, moduł docisku oraz 
łożysko wyciskowe. Zestaw LuK RepSet® 
Pro zamiast samego łożyska wyciskowe-
go zawiera kompletny koncentryczny si-
łownik wysprzęglający, który jest obecnie 
używany w co drugim samochodzie. Na-
leży go wymieniać przy każdej wymianie 
sprzęgła, aby uniknąć awarii oznaczają-
cej dla klienta spędzenie dodatkowego 
czasu w warsztacie. Jednak nie zawsze 

Sprzęgłowe zestawy naprawcze 
LuK RepSet® i LuK RepSet® Pro

Odkształcenie sprężyn stycz­
nych tarczy dociskowej sprzę­
gła z powodu wibracji innych 
części układu napędowego

Zużyta tuleja wałka sprzęgło­
wego powoduje szarpanie 
sprzęgła lub/i ciężkie wysprzę­
glanie
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ContiTech Antriebssysteme GmbH
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Wiodąca pozycja ContiTech Power Transmission Group 
na rynku pierwszego montażu tworzy swoistą platformę 
dla międzynarodowego rynku części zamiennych.

www.contitech.de/aam-pl
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