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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

Wymiana łożysk kół 
w samochodach dostawczych

Schaeffler Automotive Aftermarket jako 
jedyny dostawca na rynku oferuje zesta-
wy naprawcze łożysk kół samochodów 
dostawczych wraz ze specjalnym przy-
rządem do ich montażu bez rozbiórki 
zawieszeń.

Praktyczny pokaz prawidłowego użycia tego specjalne-
go przyrządu na stoisku Schaeffler Automotive After-
market podczas Targów Inter Cars 2013

Mocowanie narzędzia montażowego do zwrotnicy 
(pozostającej w zawieszeniu pojazdu) przed demontażem 
zużytego łożyska wraz z piastą koła

Nowy zestaw naprawczy 
FAG przeznaczony jest do mo-
deli Mercedes-Benz Sprinter, 
Vito i Viano oraz dla VW Cra-
fter. W jego skład wchodzą dwu
rzędowe łożysko kulkowe gene-
racji 2.1, stosowane również przy 
pierwszym montażu, piasta, enkoder 
ABS i zatrzaskowy pierścień osadczy. 
Luz wewnętrzny łożyska ustalony jest 
podczas jego produkcji i nie wymaga 
późniejszej regulacji. Pierścień osadczy 
blokuje się w trakcie montażu w ob-
wodowym rowku gniazda łożyskowego 
zwrotnicy, zapobiegając w ten sposób 
osiowym przemieszczeniom łożyska. 
Specjalny przyrząd montażowy umożli-
wia wymianę łożyskowania bez demon-
tażu zwrotnicy z pojazdu, redukuje czas 
naprawy aż o 60 procent, a sposób jej 
wykonania pokazany został na załączo-
nych ilustracjach.

Połączenie tłoczyska hydraulicznego ściągacza z koł-
nierzem piasty za pomocą jarzma oporowego wykonane-
go w formie masywnej podkowy

Na początku ciągnięcia ciśnienie w pompie i ściągaczu  
szybko rośnie, a jego nagły spadek sygnalizuje zerwanie 
zaczepów pierścienia osadczego

Dalsze pompowanie płynu do siłownika łagodnie wy-
ciąga łożysko z gniazda zwrotnicy przy umiarkowanym 
poziomie ciśnienia hydraulicznego

Przy wciskaniu nowego łożyska siłownik ściągacza pra-
cuje jako prasa

Podczas wprasowywania kompletnego modułu do 
gniada dwuczęściowe jarzmo oporowe przenosi nacisk 
siłownika na zewnętrzny pierścień łożyska

Zakończenie montażu sygnalizuje kliknięcie blokują-
cych się zaczepów pierścienia osadczego oraz szybki 
wzrost ciśnienia pompowanego płynu

Autonaprawa w Internecie: 
www.e-autonaprawa.pl

Narzędzie do demontażu i mon-
tażu zestawów naprawczych FAG. 
Obok hydraulicznego siłownika 
widać jarzma do wyciągania i wci-
skania łożyska

Moduł łożyska FAG. Na łożysku widać 
pierścień osadczy ze sprężystymi za-
czepami blokującymi się w obwodowym 
rowku gniazda zwrotnicy
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