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Einleitung
Nachdem VW Anfang 2008 das erste Automati kge-
triebe mit trockener Doppelkupplung in der Golf-
Klasse auf den Markt gebracht hat, konnten sich 
mitt lerweile breite Schichten von Autofahrern und 
auch Fahrzeugexperten mit dieser Technik intensiv 
vertraut machen. Entsprechend vieler Veröff entli-
chungen und auch Vergleichsberichten werden 
dem System sehr gute Noten bescheinigt und die 
Erwartungen hinsichtlich Fahreigenschaft en und 
Kraft stoff verbrauch werden bestäti gt, bzw. in man-
cher Hinsicht auch übertroff en.

Da die Themen Kraft stoff verbrauch und Umwelt-
schutz weltweit sehr stark an Stellenwert gewin-
nen, ist mitt lerweile klar, dass das trockene Dop-
pelkupplungsgetriebe (DKG) in dem stark 
wachsenden Automati kgetriebemarkt einen festen 
Platz neben nassen DKG, CVT-Getrieben und auch 
weiterentwickelten Wandlerautomaten einnimmt. 
Anhand der aktuell sehr intensiven Entwicklungs-
täti gkeiten bei den Fahrzeugherstellern und Zulie-
ferern lässt sich für die nächsten Jahre eine starke 
Zunahme von trockenen Doppelkupplungsanwen-
dungen, speziell im Massenmarkt der unteren Mit-
tel- bzw. Kompaktklasse, prognosti zieren. So ha-
ben nach VW in den letzten Monaten die 
Getriebehersteller Getrag und auch Fiat Pow-
ertrain Technologies (FPT) mit den Automobilher-
stellern Renault, Ford und Fiat solche Systeme zur 
Serienreife entwickelt und auf den Markt gebracht. 
Die prognosti zierte Stückzahlentwicklung für die 

unterschiedlichen Automati kgetriebe und speziell 
die der trockenen DKG ist in Bild 1 dargestellt.

Systembeschreibung 
trockener Doppel-
kupplungsgetriebe
Zu Beginn jeder Entwicklung von neuen, trockenen 
Doppelkupplungsanwendungen sind durch geeig-
nete Systemsimulati onen wichti ge Kernfragen zur 
Systemauslegung zu beantworten. Dazu zählen die 
Anzahl der Gänge im Getriebe mit den entspre-
chenden Abstufungen, Größe und Gewicht der 
Doppelkupplung zur Absti mmung der thermischen 
Robustheit und der Lebensdauer des Systems, und 
die Dimensionierung der notwendigen Schwin-
gungsdämpfungsmaßnahmen, wie Zweimassen-
schwungraddämpfer und/oder Kupplungsschei-
bendämpfer. Dies alles wird in Verbindung mit der 
entsprechenden Steuerungsstrategie betrachtet, 
welche nicht nur die Kupplungsansteuerung, son-
dern auch die Motor- und Getriebesteuerung als 
Gesamtsystem berücksichti gt. Wichti ge Bestand-
teile solcher Systemsimulati onen wurden bereits 
in früheren Veröff entlichungen beschrieben [5], 
[6]. Die systembeschreibenden Kenngrößen und 
Anforderungen werden basierend auf der Serien-
erfahrung mit unterschiedlichen Fahrzeuganwen-
dungen permanent weiterentwickelt.

Wenn heute von einem trockenen Doppelkupp-
lungssystem die Rede ist, so ist dies in Bezug auf 
die Doppelkupplung, die Doppelkupplungsaktorik 
und die Getriebeaktorik nicht einheitlich zu sehen. 
Durch die zahlreichen Konzeptstudien und Serie-
nentwicklungsakti vitäten der letzten Jahre hat sich 
gezeigt, dass es mehrere sinnvolle Kombinati onen 
von trockener Doppelkupplung mit der dazu gehö-
rigen Aktorik für die Kupplungs- und die Gangbetä-
ti gung gibt. Diese Kombinati onen lassen sich ent-
sprechend der Systemati k nach Bild 2 darstellen.

Eine sinnvolle und bewährte Variante stellt hierbei 
das System, bestehend aus trockener Doppelkupp-
lung in Kombinati on mit einer elektrohydrauli-
schen Kupplungs- und Getriebeaktorik, dar. Der 
Vorreiter für diese Technologie ist VW mit dem 
7-Gang DKG DQ200, welches seit Anfang 2008 auf 
dem Markt ist.

Trockene Doppelkupplungen 
für DKG mit 
elektrohydraulischer Aktorik

Der grundsätzliche Aufb au und die Beschreibung 
der Systemkomponenten des VW DQ200 DKGs 
sind in Bild 3 zu sehen. Als Kupplungssystem 
kommt dabei eine Doppelkupplung mit zwei Nor-
mal-Off en-Kupplungen mit jeweils unabhängigen 
Verschleißnachstellsystemen zum Einsatz, wobei 
diese, ähnlich wie bei vielen Handschaltkupplun-
gen, über eine kraft sensierte Verschleißnachstel-
lung sehr platzsparend realisiert sind [1], [6]. Be-
sonderes Merkmal dieser Kupplungen ist, dass die 
Kraft -Weg-Kennlinien beider Kupplungen unter-
schiedlich sind. Die Kennlinie der Kupplung 1 für 
die ungeraden Gänge hat einen degressiven 
Kraft verlauf. Dagegen hat die Kupplung 2 für die 
geraden Gänge eine permanent steigende Kenn-
linie (Bild 2, System A). Der Grund für diese unter-
schiedlichen Kennlinien liegt in dem Typ der 

Verschleißnachstellung und der geometrischen 
Kupplungs-anordnung. Generell wären degressive 
Kraft -Weg-Kennlinien wie bei der Kupplung 1 opti -
mal, da dies einen hohen inneren Wirkungsgrad 
der Kupplung ergibt. Jedoch können solche Systeme 
nur über eine Aktorik mit Wegregelung betäti gt 
werden.

Die Übertragung der Betäti gungskraft , von den au-
ßen liegenden Betäti gungsstößel des elektrohyd-
raulischen Power Packs auf die Hebelfederzungen 
der Doppelkupplung, erfolgt durch ein verschach-
teltes Hebelsystem mit speziell abgesti mmter Kar-
danik- und Ausgleichsfunkti on [4]. Die Kardanik-
funkti on des Betäti gungssystems ist notwendig, 
damit die Störanregungen aufgrund von stati schen 
und dynamischen Fehlern einen Schwellenwert 
nicht überschreiten. Die Steuerung der Kupplung 
über die Hydraulikstößel erfolgt über eine Wegre-
gelung, welche durch Wegsensoren an jedem Stö-
ßel unterstützt wird. Eine Besonderheit des Sys-
tems liegt darin, dass die Doppelkupplung über ein 
Stützlager auf der Hohlwelle axial und radial gela-
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gert ist, so dass die Betäti gungskräft e nicht auf der 
Kurbelwelle abgestützt werden müssen und auch 
die Masse der Doppelkupplung nicht starr über ein 
Schwungrad an die Kurbelwelle angebunden ist. 
Dies bringt vor allem große Vorteile bezüglich re-
duzierter Axial- und Biegeschwingungen an der 
Kurbelwelle. Ein weiterer Vorteil dieser Anordnung 
liegt darin, dass das Doppelkupplungssystem im 
Getriebewerk komplett  funkti onsferti g monti ert 
und als Gesamtsystem geprüft  werden kann. 

Die Verbindung der getriebeseiti gen Doppelkupp-
lung mit dem motorseiti gen Schwungrad mit Bo-
genfederdämpfer wird beim DQ200 DKG sowie 
bei vielen anderen trockenen DKG über eine vor-
gespannte Steckverzahnung realisiert. Die Vor-
spannung verhindert vollständig das Auft reten 
von Verzahnungsgeräuschen, welche durch die 
Wechseldrehmomente des Motors angeregt wer-
den. Der schwimmende Dämpferfl ansch des fett -
gefüllten Bogenfederdämpfers gleicht problemlos 
den Achsversatz zwischen Motor und Getriebe 
aus.

Ein weiteres DKG mit trockener Doppelkupplung 
und ebenfalls elektrohydraulischer Kupplungs- und 
Getriebebetäti gung stellt das C635 von FPT dar. Bei 
diesem Getriebe handelt es sich um ein 6-Gang 
DKG, welches eine Drehmomentkapazität bis 
350 Nm hat.

Zur Umsetzung der Doppelkupplung bei diesem 
Getriebetyp steht in der Kupplungsglocke axial nur 
sehr wenig Bauraum zur Verfügung. Aus diesem 

Grund wird eine Doppelkupplungsanordnung ge-
wählt, bei der die motorseiti ge Kupplung K1 über 
eine Zugstange in der Getriebeeingangswelle und 
einen kleinen hydraulischen Zylinder auf der Ge-
trieberückseite betäti gt wird. Die getriebeseiti ge 
Kupplung K2 wird, ähnlich zu vielen Handschaltge-
trieben, über ein CSC (Centric Slave Cylinder) betä-
ti gt (Bild 4).

Durch dieses spezifi sche Betäti gungskonzept kann 
eine getriebefeste Lagerung der Doppelkupplung 
über ein Flanschlager realisiert werden, was wie-
derum zu Bauraumvorteilen führt. Neu bei dieser 
Doppelkupplung ist auch, dass nicht zwei kraft los 
off ene Kupplungen eingesetzt werden, sondern die 
K1 wie bei einer Standardkupplung kraft los ge-
schlossen ist und somit, auch zur Minimierung der 
Kennlinienstreuung und der Betäti gungskräft e, 
eine Kupplung mit Verschleißnachstellung (SAC) 
eingesetzt werden kann [9]. Die K2 ist eine kraft los 
off ene Kupplung ohne Verschleißnachstellung, was 
einen höheren Gesamtbetäti gungsweg mit sich 
bringt, jedoch die Komplexität des Systems deut-
lich reduziert (Bild 2, System B).

Dieses Kupplungskonzept benöti gt ein angepass-
tes Sicherheits- und Überwachungskonzept, da-
mit in keiner Fahrsituati on eine ungewollte Ge-
triebeverspannung auft reten kann. Zur Dämpfung 
der Torsionsschwingungen, sowohl für Benzin- als 
auch Dieselmotoren, wird auch bei diesem Dop-
pelkupplungssystem ein externer Bogenfeder-
dämpfer mit vorgespannter Steckverzahnung ein-
gesetzt.

Trockene Doppelkupplungen 
für DKG mit 
elektromechanischer Aktorik
Neben den DKG mit elektrohydraulischer Kupplungs-
betäti gung haben sich in den letzten Monaten auch 
Systeme mit elektrome-
chanischer Kupplungs- 
und Getriebeaktorik auf 
dem Markt etabliert. 

Als erstes Seriengetrie-
be mit dieser Techno-
logie ist das 6DCT250 
von Getrag zu nennen. 
Bei diesem DKG kommt 
zur Betäti gung der 
Doppelkupplung der 
neu entwickelte LuK 
Hebelaktor zum Ein-
satz. Der Hebelaktor 
trägt aufgrund gerin-
ger Verluste in der 
Elektromechanik zu ei-
nem sehr guten Ge-
samtwirkungsgrad bei 
und kann durch seine 
kompakte Bauweise 

fast bauraumneutral in die Kupplungsglocke integ-
riert werden (Bild 5).

Zur Erfüllung des Sicherheitskonzepts wurden im Sys-
temlastenheft  zwei kraft los off ene Kupplungen gefor-
dert, was speziell mit dem Hebelaktor und einer an-
gepassten Kupplungskennlinie (steti g ansteigend) 
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realisiert werden kann (Bild 2, System C). Damit die 
für das Getriebe angestrebte Drehmomentkapazität 
von 280 Nm mit dem sehr effi  zienten und bau-
raumopti mierten Aktorkonzept erreicht werden kann, 
ist eine Doppelkupplung mit einer sehr präzise arbei-
tenden, wegsensierenden Verschleißnachstellung er-
forderlich, die speziell für die Doppelkupplungsan-
wendungen entwickelt wurde (Bild 8).

Bei dem neu entwickelten Hebelaktor (Bild 6) wird 
die zum Schließen der Kupplungen notwendige 
Kraft  im Wesentlichen von einem Federspeicher 
über die Aktormechanik erzeugt [2]. Diese Kraft  
wirkt am äußeren Ende auf den als Wippe ausge-
bildeten Einrückhebel. Ein an das Getriebegehäuse 
angeschraubter Elektromotor erzeugt über einen 
Kugelgewindetrieb eine Verstellbewegung der zwi-
schen Hebel und Getriebewand angeordneten Tra-
grollen, die den mitt leren Aufl agepunkt des Hebels 
bilden. Über den Elektromotor kann somit der Auf-
lagepunkt und damit das eff ekti ve Hebelverhältnis 
verändert werden. Dies ergibt für den Elektromo-
tor ein niedrigeres, nahezu konstantes Kraft niveau 
und ermöglicht dadurch eine deutliche Reduzie-
rung der Motorgröße für den Kupplungsaktor.

Da die bisher verfügbaren Elemente zur Umsetzung 
der Drehbewegung des Motors in die Linearbewe-
gung des Aktors die Anforderungen an Leistungs-
dichte und Wirkungsgrad bei weitem nicht erfüllten, 

wurde in Zusammenarbeit mit INA ein neuer Kugel-
gewindetrieb entwickelt. Verwendet wird ein 4-rei-
higer Aufb au, der aus Bauraumgründen mit interner 
Kugelumlenkung ausgeführt ist. Eine weitere Beson-
derheit sind die speziell entwickelten Tragrollen, 
welche unter einer Aufl agekraft  von bis zu 7000 N 
noch sehr leichtgängig sein müssen [2], [7].

Das Doppelkupplungssystem für das Getrag 
6DCT250 Getriebe ist modular aufgebaut, so 
dass Motoren von 150 - 280 Nm bedient und je 
nach Schwingungsanregung mit unterschiedlichen 
Dämpferkonzepten kombiniert werden können. 
Bei dem Standardsystem ist die Doppelkupplung 
ebenfalls auf der Hohlwelle über ein Stützlager axi-
al sowie radial gelagert, und die Schwingungs-
dämpfung erfolgt über einen außen liegenden Bo-
genfederdämpfer mit schwimmendem Flansch 
und vorgespannter, spielfreier Steckverzahnung. 
Diese Konstrukti on ist für Diesel- und Benzinmoto-
ren mit hoher Schwingungsanregung geeignet.

Eine weitere Variante des Systems besteht in einer 
Lösung aus starrem Schwungrad und zwei Kupplungs-
scheibendämpfern in Verbindung mit parti eller 
Mikroschlupfregelung, welche für Motoren mit gerin-
ger Anregung zum Einsatz kommen kann. Bei diesem 
Konzept wird die Doppelkupplung axialelasti sch an 
das starre Schwungrad angeschraubt und radial gela-
gert (Bild 7). Die aus der Kupplungsbetäti gung resul-

ti erenden Axialkräft e werden allerdings über ein radi-
al schwimmendes Stützlager auf der Hohlwelle des 
Getriebes abgestützt. Die radiale Verschiebbarkeit 
der Stützlageranbindung zur Doppelkupplung wird 
über ein speziell entwickeltes, trocken laufendes Axi-
algleitlager realisiert und ist notwendig, damit ein 
Achsversatz zwischen Motor und Getriebe keine un-
zulässig hohen Verspannkräft e erzeugt.

Die weggesteuerte Verschleißnachstellung wird bei 
der Doppelkupplung für das Getrag 6DCT250 durch 
die Hauptkomponenten Kupplungsdeckel mit Nach-
stell- und Sensierringrampen und je Teilkupplung 
durch einen Verstellrampenring, einen Sensierram-

penring sowie Klemm-
federn und Nachstellfe-
dern gebildet (Bild 8). 
Das Nachstellen der 
Kupplung wird ausge-
löst, indem bei Belag-
verschleiß die Hebelfe-
der zur Erzeugung einer 
spezifi schen Anpress-
kraft  weiter in Richtung 
Motor durchgedrückt 
wird. Dies führt zu ei-
nem Abheben der 
Klemmfeder, welche 
den Sensierring in Posi-
ti on hält. Dadurch ver-
dreht sich der federvor-
gespannte Sensierring 
um ein Weginkrement, 
bzw. soweit, wie die 
Klemmfeder an Weg 

frei gibt. Wird nun die Kupplung als Folge eines 
Schaltvorgangs wieder komplett  geöff net, so nimmt 
die Hebelfeder durch die Verdrehung des Sensier-
rings eine neue Positi on ein. Dies ermöglicht, dass 
auch der federvorgespannte Verstellring sich um ein 
weiteres Inkrement verdrehen kann und damit der 
Nachstellvorgang abgeschlossen wird. Da der Nach-
stellvorgang des Verstellrings bei dieser weggesteu-
erten Nachstellung in der geöff neten Kupplungspo-
siti on erfolgt, können durch die Verdrehung der 
Verstellringe beider Kupplungen nahezu alle Einbau-
toleranzen ausgeglichen werden. Dies ist besonders 
vorteilhaft  für eine einfache Montage der Doppel-
kupplung in das Getriebe.
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Bild 6 Elektromechanischer Hebelaktor zur Kupplungsbetäti gung
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10Bei einem DKG mit einer elektromechanischen Kupp-
lungsaktorik ist es naheliegend, dass auch die Getrie-
beaktorik elektromechanisch ausgeführt wird.

Ein Beispiel für solch eine Getriebeaktorik ist der 
Acti ve Interlock Aktor von LuK (Bild 9) [8]. Durch 
die spezielle Konstrukti on der Schaltf inger ist es 
möglich, die Gänge in beiden Teilgetrieben in belie-
biger Kombinati on vorzuwählen und zu schalten. 
Die Schaltf ingereinheit mit den Sperr- und Auswer-

ferelementen bildet die Schnitt stelle zur inneren 
Schaltung des Getriebes. Das Einlegen der Gänge 
erfolgt mit dem Schaltf inger ganz analog zur Betä-
ti gung von Handschaltgetrieben. Das Besondere 
beim Acti ve Interlock ist, dass durch die Sperr- und 
Auswerferelemente sichergestellt wird, dass vor 
dem Einlegen eines Ganges alle Gänge desselben 
Teilgetriebes ausgelegt sind. Durch diese einfache 
mechanische Sicherung kann auf zusätzliche Sen-
soren zur Gangerkennung und die zugehörigen 
Überwachungs- und Notlaufstrategien vollständig 
verzichtet werden. In Kombinati on mit der kosten-
günsti gen Konstrukti on der Mechanik ist dadurch 
ein sehr leistungsfähiger Getriebeaktor entstan-
den, der zusammen mit dem zuvor beschriebenen 
Hebelaktor die Kupplungs- und Gangbetäti gung für 
ein DKG kompletti  ert.

Ansteuerung und Systemei-
genschaft en trockener Dop-
pelkupplungssysteme
Das große Interesse der Automobilhersteller an 
dem trockenen Doppelkupplungssystem ist sehr 
stark geprägt durch die Hauptvorteile des sehr ho-
hen Wirkungsgrads und der sehr guten Fahreigen-

schaft en. Es gibt jedoch auch noch weitere, nicht 
zu vernachlässigende Vorteile. So ist ein trockenes 
Doppelkupplungssystem speziell mit elektrome-
chanischer Betäti gung wartungsfrei und sehr ro-
bust gegen Verschmutzung und Umwelteinfl üsse. 
Ferner ist die Montage im Getriebe- und Motoren-
werk sehr einfach möglich. In vielen Fällen kann 
auch auf ausgereift e Systemkomponenten wie Ver-
schleißnachstellsysteme, Betäti gungssysteme mit 
entsprechenden Aus- und Einrücklagern und 
Dämpfertechnologien zurückgegriff en werden.

Im Rahmen einer Serienentwicklung darf jedoch 
nicht das komplexe Zusammenspiel aller Antriebs-
strangkomponenten vernachlässigt werden. Dies 
kann jedoch sehr gut durch neu geschaff ene 2D 
und 3D Systemsimulati onswerkzeuge unterstützt 
werden. Besonders zu nennen sind hierbei Berech-
nungsmodelle, die alle möglichen Kopplungsme-
chanismen im Gesamtsystem beschreiben und mit 
welchen alle denkbaren Betriebsbedingungen per 
Simulati on vorausberechnet werden können. Ein 
Beispiel hierfür ist in Bild 10 dargestellt.

Bei den Serienentwicklungsprojekten hat sich ge-
zeigt, dass speziell die Opti mierung des Schwin-
gungs- und Geräuschverhaltens eine wichti ge Vor-
aussetzung für eine erfolgreiche Entwicklung eines 
DKG darstellt. Hierbei steht nicht nur die klassische 
Torsionsdämpferabsti mmung im Vordergrund, son-
dern es ergeben sich durch das komplexe Zusam-
menspiel der zwei Kupplungen mit der Getriebe-
struktur rückgekoppelte Schwingungsmodi, welche 
jedoch über eine Vielzahl von Systemparametern 
abgesti mmt werden können.

Ein Beispiel hierfür ist die Modulati on des Kupplungs-
drehmoments durch die Axialbewegung der Getrie-
beeingangswellen, welche durch die Schrägverzah-
nung der Getriebezahnräder und die daraus 
resulti erende Betäti gung der Kupplung verursacht 
wird. In diesem Fall liegt eine Rückkopplung zwischen 
Axialbewegung und Torsionsschwingung vor, was die 
Ursache für zusätzliche Geräusche sein kann. Mit der 
Abbildung der Systemstruktur in einem geeigneten 
Simulati onsmodell kann jedoch auch für dieses 
Schwingungsphänomen gezeigt werden, dass je nach 
Gestaltung der Systemparameter instabiles oder 
auch stabiles Verhalten vorliegt. Im Falle eines stabi-
len Verhaltens kann man von hoher Systemdämpfung 
sprechen, was bedeutet, dass keine zusätzliche Ge-
räuschbelastung vorliegt. Das Ergebnis einer Parame-
terstudie bezüglich dieser rückgekoppelten Schwin-
gungsform ist in Bild 11 dargestellt.

Neben den Hardwarekomponenten ist für ein exzel-
lent arbeitendes DKG eine geeignete Steuerungssoft -
ware erforderlich, welche die spezifi schen Besonder-
heiten eines trockenen Systems berücksichti gt.

Wesentliche Komponenten dieser Soft ware sind

• die Kupplungssteuerung

• die Getriebesteuerung

• das Koordinati onsmodul (regelt das Zusammen-
spiel zwischen Kupplung und Getriebe)

• die Gangauswahl (Besti mmung der Schaltpunkte)

Ergänzt werden diese Basiskomponenten durch ein 
Diagnosemodul, welches die Erkennung von Defek-
ten im System zur Aufgabe hat, sowie ein Sicherheits-
konzept, dessen Aufgabe das Ausschließen sicher-
heitskriti scher Situati onen ist. Die Anforderungen an 
dieses in der Soft ware implementi erte Sicherheits-
konzept leiten sich dabei, ausgehend von einer Ge-
fährdungs- und Risikoanalyse, über das funkti onale 
und technische Sicherheitskonzept ab. Ein Beispiel 
hierfür ist die Verspannungserkennung, welche ein 
ungewolltes Verspannen des Getriebes absichert.

Eine wesentliche Voraussetzung für eine opti male 
Steuerungssoft ware ist die genaue Kenntnis der 
Kupplungs- und Aktorikeigenschaft en, deren Ver-
änderungen in Abhängigkeit von den Betriebsbe-
dingungen und der Lebensdauer sowie deren 
Grenzen. So werden in den aktuellen Serienprojek-
ten wesentliche Kennlinienparameter wie Tast-
punkt, Reibwert und Hysterese permanent online 
adapti ert. Weitere bekannte Eff ekte wie Tempera-
tur-, Leistungs- und Drehzahleinfl üsse sowie Über-
sprechen werden entsprechend vorgehalten.

Um jedoch insgesamt das Opti mum hinsichtlich Ef-
fi zienz und Fahrkomfort zu erzielen, ist auch ein 
gutes Zusammenspiel mit der Motorsteuerungs-
soft ware von essenti eller Bedeutung.
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Zusammenfassung 
und Ausblick
Das trockene DKG hat sich durch erfolgreiche Serienan-
läufe in verschiedenen Fahrzeugen der Kompaktklasse 
als vollwerti ges Automati kgetriebe etabliert und durch 
den sehr guten Systemwirkungsgrad einen wichti gen 
Beitrag zur CO2 Reduzierung geleistet. Bedingt durch 
Bauraumrestrikti onen und durch die Festlegung auf 
ein spezielles Aktorkonzept für die Kupplungs- und Ge-
triebesteuerung, mussten zum Teil unterschiedliche 
trockene Doppelkupplungsanordnungen entwickelt 
werden. Dies jedoch zeigt, dass mit modernen Kupp-
lungstechnologien geeignete Lösungen für fast alle 
möglichen Anwendungen für einen Drehmomentbe-
reich von 150 - 350 Nm gefunden werden können. Für 
eine erfolgreiche Entwicklung eines trockenen Doppel-
kupplungssystems muss von Beginn an ein großes Au-
genmerk auf die Beschreibung und Simulati on des 
Systemverhaltens gelegt werden, da nur damit das Op-
ti mum bezüglich Wirkungsgrad, Komfort und Dauer-
haltbarkeit realisiert werden kann.

Die Weiterentwicklung des Systems wird in den 
nächsten Jahren wahrscheinlich in zwei Richtungen 
verlaufen. Zum einen wird speziell für kleine Fahrzeu-
ge mit Drehmomenten von 120 - 180 Nm ein kom-
paktes, trockenes Doppelkupplungssystem benöti gt, 
zum anderen müssen in ähnlichen Bauräumen wie 
die der aktuellen Systeme noch höhere Drehmomen-
te abgedeckt werden können. Mit dem umfangrei-
chen Systemwissen wird es LuK möglich sein, Lösun-
gen für die steigenden Komfortanforderungen 
anzubieten und die trockene Doppelkupplung auch in 
den Fahrzeugen der Mitt elklasse verstärkt einzuset-
zen. Bei der Erweiterung der Antriebstränge um Hyb-
ridfunkti onen wie Stopp-Start, elektrisches Fahren 
sowie Rekuperati on in Verbindung mit zusätzliche  n 
Elektromotoren und geeignete Batt erien stellt das 
trockene DKG mit elektromechanischer Betäti gung 
eine ideale Ausgangsbasis dar.
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