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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)
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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

Moduł sprzęgła 
w zespołach napędowych Audi

W nowych modelach samochodów Audi 
silnik i skrzynię biegów przesunięto bli-
żej kabiny kierowcy, aby ich zwiększone 
wymiary nie powodowały nadmiernego 
wydłużenia przedniej części nadwozia.  

Rozwiązanie takie podyktowane zo-
stało dążeniem do poprawy aerodynami-
ki nadwozia, lecz nie mogło być wprowa-
dzone kosztem niekorzystnego skrócenia 
rozstawu osi. Konieczna więc okazała 
się zmiana dotychczasowej konstrukcji 
skrzyni biegów. W nowej jej wersji napęd 
półosi został umieszczony z boku, po pra-
wej stronie, dzięki czemu można go było 
przesunąć również ku przodowi. W ten 
sposób przednia napędzana oś pojazdu 

Moduł sprzęgła pojedynczego
Ten wariant nowego rozwiązania składa 
się z dwumasowego koła zamachowego 
(DKZ) i sprzęgła ze sprężyną talerzo-
wą i wieszakami sprężyn lub sprzęgła 
z mechanizmem samoczynnej regulacji 
(SAC). Dla uzyskania miejsca na prze-
prowadzenie przez obudowę lewej półosi 
napędowej tarcza zabierakowa jest na 
stałe przymocowana do DKZ poprzez ni-
towane połączenie wykorzystujące otwo-
ry montażowe wału korbowego. Sam mo-
duł sprzęgła jest przykręcony śrubami do 
otworów na tarczy zabierakowej. 

Konsekwencją tej konstrukcyjnej mo-
dyfikacji jest zmiana procedury montażu 
obowiązującej podczas wymiany sprzę-
gła. Przed wymontowaniem skrzyni bie-
gów moduł sprzęgła musi zostać oddzie-
lony od wału korbowego silnika poprzez 

znalazła się w takim samym położeniu 
jak we wcześniejszych modelach tej 
marki, mimo zmienionej pozycji całego 
zespołu napędowego. 

Ponieważ jednak przy takiej konstruk-
cji lewa półoś napędowa musi przecho-
dzić przez obudowę pomiędzy skrzynią 
biegów a sprzęgłem, zastosowanie stan-
dardowego układu tych elementów sta-
ło się niemożliwe. Dotyczy to zwłaszcza 
sprzęgła i dwumasowego koła zamacho-
wego. Ze względu na odmienną budowę 
skrzyni biegów opracowano więc specjal-
ny moduł, składający się ze sprawdzo-
nych komponentów sprzęgła i DKZ, oraz 
ze specjalnej tarczy zabierakowej. Ta in-
nowacyjna konstrukcja pozwala zmieścić 
wszystkie elementy w obudowie skrzy-
ni biegów, pomimo ograniczenia w niej 
miejsca przez półoś napędową.

rozłączenie jego płyty zdawczej i tarczy 
zabierakowej. Procedura ta jest podobna 
do rozłączania przetwornika momentu 
obrotowego od płyty zdawczej przy de-
montażu automatycznej skrzyni biegów. 

Po odłączeniu skrzyni biegów mo-
duł sprzęgła pozostaje w jej obudowie 
(podobnie jak wspomniany przetwornik 
towarzyszący przekładniom automa-
tycznym). Lewa półoś napędowa zabez-
piecza go przed wypadnięciem podczas 
wyjmowania skrzyni z pojazdu.

Moduł sprzęgła wielotarczowego
W jego skład wchodzą: sprzęgło wielo-
tarczowe z mechanizmem samoregulacji 
oraz DKZ z tarczą zabierakową. 

Od konstrukcji modułu sprzęgła 
pojedynczego rozwiązanie to różni się 
głównie obecnością pośredniej płyty 
dociskającej, a także dodatkowej tar-
czy sprzęgła ze sprężynami styczny-
mi, zapewniającymi stałą wartość siły 
wysprzęglania. Jego zaletą jest ogólne 

Zmiana położenia zespołu napędowego

1      2

3
   4
5
   6

Budowa modułu sprzęgła pojedynczego
1. docisk

2. tarcza zabierakowa

3. dwumasowe koło zamachowe

4. nitowane połączenie

5. wałek sprzęgłowy

6. lewa półoś napędowa
7. tarcza sprzęgła 1

8. płyta pośrednia
9. tarcza sprzęgła 2

zmniejszenie siły wysprzęglającej  przy 
możliwości zachowania jej stałej, nie-
zmiennej wartości podczas przenosze-
nia przez sprzęgło wyższych momentów 
obrotowych. W tym przypadku (w prze-
ciwieństwie do modułu sprzęgła jedno-
tarczowego) DKZ posiada dodatkowy 
wewnętrzny tłumik drgań. W połączeniu 
z tłumikami drgań skrętnych na tarczy 
sprzęgła pozwala on na optymalizację 
tłumienia drgań we wszystkich zakre-
sach prędkości obrotowych wału korbo-
wego silnika.

Schemat modułu sprzęgła wielotarczowego

W wielotarczowym sprzęgle samo-
nastawnym (SAC) docisk sprzęgła i me-
chanizm samoregulacji są takie same, 
jak w konstrukcji sprzęgła pojedynczego. 
Oprócz tarczy sprzęgła 1, połączonej za-
bierakiem z tarczą 2, zastosowano do-
datkową powierzchnię cierną w postaci 
płyty pośredniej. Zapewnia to przenie-
sienie napędu odpowiednie dla silnika 
3.0 TDI, charakteryzującego się dużym 
momentem obrotowym. Tłumienie drgań 
skrętnych i przeniesienie momentu na 
wał sprzęgłowy realizuje tarcza 2.        n

1. tarcza sprzęgła 2
2. płyta pośrednia
3. czujnikowa sprężyna talerzowa
4. tarcza sprzęgła 1
5. sprężyna styczna
6. płyta dociskająca
7. pierścień nastawczy
8. obudowa sprzęgła

1
2

3
   4
5
   6
7
   8

Konstrukcja 
wielotarczowego 
sprzęgła (SAC)

1. płyta zdawcza momentu obrotowego, 2. piasta z łożyskiem pilotującym,  
3. wałek wsprzęgłowy, 4. napęd półosi / mechanizm różnicowy, 5. moduł 
sprzęgła, 6. lewa półoś napędowa
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LAUNCH na rynku polskim od 2000 roku

X-431 Master
cena: 8 500 zł

X-631
cena: 24 000 zł

TLT-235 SB
cena: 5 500 zł

Pakiet promocyjny:
Wyważarka KWB-402 + montażownica TWC-501
+ podnośnik dwukolumnowy TLT-235 SBA w cenie: 12 900 zł

TWC-501
Montażownica do kół

KWB-402
Wyważarka 
do kół

TWC-501
Montażownica do kół

KWB-402
Wyważarka 
do kół

Pakiet promocyjny:
Wyważarka KWB-402 
+ montażownica TWC-501
w cenie: 8 500 zł

podane ceny nie zawierają 23% podatku VAT

ul. Ołowiana 12, 85-461 Bydgoszcz                    www.launch.pl
tel. 52 585 55 10, 11
faks. 52 585 55 12               LAUNCH POLSKA SP. z o.o.
e-mail: sales@launch.pl
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