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1 Clutch Module – the solution for compact drive units

1 Neue Anordnung des Achsantriebs

In the development of new, sports models, increasing 
attention is being paid to the optimization of axle load 
distribution, the improvement of pedestrian protection 
and seeking to achieve only a short overhang at 
the front. Additional characteristics 
such as good aerodynamics 
and more precise handling 
round off a success-
ful vehicle concept. To 
make it possible to fit 
modern transmission 
units into the new long 
wheel-base bodywork 
forms, the position 
of the powertrain has 
been changed. Engine 
and gearbox have both been 
moved closer to the passenger compartment.

If the existing gearbox generation had been used, this 
would have led to an unfavorable relocation of the stub 
axles and a resulting reduction of the wheel-base. The 
only way to avoid this drawback was by redesigning the 
gearbox. In the new design, the differential is located on 
the side of the gearbox. In this way, the original position 
of the stub axles have been restored.

In this gearbox design, the front stub axle shaft passes 
through the transmission bell housing in front of the 
clutch. The use of a conventional combination of clutch 
and Dual Mass Flywheel (DMF) is therefore no longer 
possible.

Due to the special design characteristic of the transmis-
sion, it has been necessary to develop a special clutch 
module. This combines proven clutch components and 
a DMF with a special clutch transmission drive plate. 
This innovative technology makes it possible to fit all 
the components into the transmission’s bell housing in 
spite of the space now being taken up by the stub shaft. 

1 Clutch Module – the solution for compact drive units

New Old

1 Unità frizione – la soluzione per unità di trasmissione compatte

1 Unità frizione – la soluzione per unità di trasmissione compatte

In un settore in continua evoluzione, in particolare con la 

diffusione di modelli sportivi, viene attribuita una sempre 

maggiore attenzione all’ottimizzazione della distribuzione 

dei carichi sull’asse e alla riduzione delle sporgenze 

frontali finalizzata alla sicurezza del pedone 

in caso di incidente. Una buona 

aerodinamica e un’ottima 

manovrabilità contribuiscono 

inoltre a determinare il 

successo della progettazio-

ne del veicolo. Proprio per 

rendere possibile il mon-

taggio di una moderna 

trasmissione all’interno 

delle strutture con interasse 

lungo che caratterizzano i 

nuovi veicoli, il gruppo motopropulsore è stato 

riposizionato. Il motore ed il cambio sono stati spostati 

verso l’abitacolo.

Con un cambio tradizionale il risultato sarebbe stato una 

posizione non favorevole degli assi delle ruote motrici, 

con una riduzione dell’interasse del veicolo. Per ovviare 

a questo problema, è stato necessario riprogettare il 

cambio per posizionarlo correttamente, montando il 

differenziale lateralmente. Ciò ha consentito di collocare 

in modo idoneo gli assi delle ruote motrici, che rimangono 

perciò più avanzati senza ridurre l’interasse del veicolo.

Con questa configurazione l’asse delle ruote motrici 

anteriori passa attraverso la campana del cambio ed è 

quindi posizionato davanti all’unità frizione. Per questo 

motivo non è possibile utilizzare il volano a  doppia massa 

(DMF) e la frizione convenzionale.

A causa delle peculiarità di questa nuova trasmissione è 

stato necessario sviluppare un’unità frizione specifica, 

costituita da componenti frizione e da un volano DMF 

dotato di uno speciale disco di azionamento della frizione. 

Questa innovativa soluzione consente di alloggiare tutte 

le parti nella campana del cambio, anche se in essa si 

trova l’asse delle ruote motrici.

Nuovo Vecchio
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The single-plate clutch module consists of a Dual Mass 
Flywheel (DMF) and a diaphragm spring clutch with 
keyhole tabs or a Self-Adjusting Clutch (SAC). In order 
to create the space needed for the stub axle shaft to 
pass through, a drive plate is permanently joined to 
the DMF by a riveted joint on the crankshaft bolt holes. 
The clutch module is attached to the engine drive plate 
via the outer flange of the transmission drive plate. 
As a result, the repair procedure for replacement of 
components has been changed. Before the gearbox is 
removed, the clutch module must be separated by dis-

2 Single-plate clutch module

2 Single-plate clutch module

connecting the engine drive plate from the transmission 
drive plate. This procedure is similar to the separation 
of the torque converter from the drive plate during the 
removal of an automatic gearbox. After removal of the 
gearbox, the clutch module remains inside the bell 
housing, like the converter in an automatic gearbox. The 
left stub axle shaft prevents the module from falling out 
during removal of the gearbox.

As a result, the repair procedure for replacement of 
components has been changed. Before the gearbox is 
removed, the clutch module must be separated by dis-

during removal of the gearbox.

components has been changed. Before the gearbox is 
removed, the clutch module must be separated by dis-

1

2

3

4

5

6

7

8

1 Pressure plate

2 Transmission plate 

 (drive plate)

3 Dual Mass Flywheel

4 Riveted joint

5 Gearbox input shaft 

6 Engine drive plate

7 Stub axle shaft , left 

8 Clutch disc

5

3

4

6

21
1 Engine drive plate

2 Drive plate centering hub 

 with pilot bearing

3 Gearbox input shaft 

4 Diff erential

5 Clutch module

6 Stub axle shaft , left 

L’unità frizione con disco singolo è costituita da un volano 

a doppia massa (DMF) e una frizione con molla a diafram-

ma e linguette a forma di “foro per chiave”. La frizione può 

essere anche autoregolante (SAC). Affinchè ci sia lo spazio 

necessario al passaggio dell’asse della ruota motrice, si 

utilizza un disco di trasmissione (detto disco di aziona-

mento) fissato alla massa esterna del DMF tramite giunti 

rivettati. L’unità frizione è collegata al disco motore tramite 

la flangia del disco di azionamento. Questo nuovo schema 

di montaggio della frizione obbliga ad applicare una 

diversa procedura per la sostituzione della frizione stessa. 

Prima che venga rimosso il cambio, l’unità frizione deve es-

2 Unità frizione con disco singolo

sere scollegata separando il disco di azionamento del DMF 

dal disco motore. Questa procedura è simile a quella che 

occorre utilizzare per separare il convertitore di coppia dal 

disco motore quando si deve togliere il cambio automatico. 

Dopo aver separato il cambio dal motore, l’unità frizione 

rimane all’interno della campana del cambio, così come 

il convertitore rimane all’interno del cambio automatico. 

L’asse della ruota motrice sinistra evita la caduta dell’unità 

frizione durante il distacco del cambio.

2 Unità frizione con disco singolo

1 Disco motore

2 Mozzo di centraggio con 

 cuscinetto guida posizionato 

 sul disco motore

3 Albero primario del cambio

4 Differenziale

5 Unità frizione

6 Asse della ruota motrice sinistra

1 Spingidisco

2 Disco di trasmissione del volano DMF 

 (disco di azionamento)

3 Volano a doppia massa (DMF)

4 Giunto rivettato

5 Albero primario del cambio

6 Disco motore

7 Asse della ruota motrice sinistra

8 Disco frizione
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2 Single-plate clutch module

2.1 Design of diaphragm spring clutch with keyhole tabs

1

3

2

4

5

Rigid clutch disc

1 Pressure plate

2 Keyhole tab with rivet

3 Disc spring

4 Tangential leaf spring

5 Tilting ring

The diaphragm spring clutch with keyhole tabs is a 
further development of the conventional clutch. It is only 
used for the smallest engine sizes. The keyhole tabs are 
integral parts of the clutch cover and are so designed 
that they pull the studs outwards. As a result, the 

diaphragm spring never suffers from play in spite of 
wear. The advantage of this design is that the release 
remains consistent throughout its service life.

2.1 Caratteristiche della frizione con molla a diaframma e linguette a forma di “foro per chiave”

2 Unità frizione con disco singolo

La frizione con molla a diaframma e linguette a forma di 

“foro per chiave” è un’ulteriore sviluppo della frizione 

convenzionale ed è usata solo per motori di piccole 

dimensioni. Le linguette a forma di “foro per chiave” sono 

integrate nello spingidisco e sono realizzate in modo da 

tirare i perni verso l’esterno. In tal modo viene eliminata 

l’influenza del gioco dovuto all’usura della molla a 

diaframma e il punto di innesto – disinnesto del pedale 

rimane costante per tutta la durata della frizione stessa.

1 Spingidisco

2 Linguetta a forma di 

 “foro per chiave” con rivetto 

3 Molla a diaframma

4 Molla tangenziale a lamina

5 Anello di inclinazione

Disco frizione rigido



7

2.2 Design of Self-Adjusting Clutch (SAC)

As opposed to a keyhole tab clutch, a single-plate SAC 
can transmit higher engine torque within the same      
dimensions. Another advantage is the low disengaging 
force, which remains practically constant throughout the 

1 Pressure plate

2 Clutch housing

3 Diaphragm spring

4 Tangential leaf spring

5 Sensor diaphragm spring

6 Adjusting ring

service life. Because of these characteristics, this design
is used for high-capacity petrol and diesel engines.

1

5

6

Clutch disc with torsional dampers

3

4

2

Note: 
A SAC should always be fi tted without any application 
of a counteracting force. Installation without the appli-
cation of a counteracting force is achieved using 
LuK Special Tool, Part # 400 0237 10.

Detailed information on self-adjusting clutches can be 
found in the technical brochure: „Self-Adjusting Clutch 
(SAC)“ or at www.schaeff ler-aft ermarket.com and 
www.RepXpert.com.

2.2 Caratteristiche della frizione autoregolante (SAC)

Al contrario della frizione con linguette a forma di “foro 

per chiave”, una frizione SAC con disco singolo può 

trasmettere coppie motrici maggiori anche a parità di 

dimensioni. Inoltre può essere disinnestata con una 

forza ridotta che rimane costante per tutta la durata della 

frizione stessa. Queste caratteristiche la rendono idonea 

per applicazioni su motori Diesel e benzina di grande 

cilindrata.

1 Spingidisco

2 Alloggiamento spingidisco

3 Molla a diaframma

4 Molla tangenziale a lamina

5 Sensore della molla 

 a diaframma

6 Anello di regolazione

Disco frizione con smorzatori torsionali

Informazioni dettagliate sulle frizioni autoregolanti sono 

disponibili consultando la brochure tecnica “Frizione auto 

regolante (SAC)” oppure accedendo ai siti internet

www.schaeffler-aftermarket.it e www.RepXpert.com.

Nota:

Una frizione SAC deve essere montata senza applicare 

forze di contrasto. Ciò può essere assicurato unicamente 

utilizzando l’utensile speciale LuK codice 400 0237 10.
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3 Multi-plate clutch module

3 Multi-plate clutch module

forces or of increasing the transmissible engine torque 
with constant release force. In comparison with the 
single-plate clutch module, the DMF in this design has 
an additional internal damper. In combination with the 
torsional dampers on the clutch disc, this leads to the 
maximum possible vibration damping across all speed 
ranges.

The multi-plate clutch module consists of a multi-plate 
SAC and a DMF with transmission drive plate. The main 
difference from the single-plate design is the addition 
of an intermediate pressure plate with three further 
tangential leaf spring assemblies to ensure consistency 
of release and an additional clutch disc. The advantage 
of this variant is the possibility of reducing the release 

1

2

3

4

5

6

7

8

1 Pressure plate

2 Transmission plate 

 (drive plate)

3 Dual Mass Flywheel

4 Riveted joint

5 Gearbox input shaft 

6 Stub axle shaft , left 

7 Clutch disc 1

8 Intermediate pressure plate

9 Clutch disc 2

9

3 Unità frizione con disco multiplo

3 Unità frizione con disco multiplo

1 Spingidisco 

2 Disco di trasmissione del DMF

 (disco di azionamento)

3 Volano a doppia massa (DMF)

4 Giunto rivettato

5 Albero primario del cambio

6 Asse della ruota motrice sinistra

7 Disco frizione 1

8 Spingidisco intermedio

9 Disco frizione 2

L’unità frizione con disco multiplo è composta da un disco 

multiplo SAC e dal DMF con disco di azionamento.

La principale differenza dallo schema con disco singolo 

consiste nella adozione di uno spingidisco intermedio 

e con tre ulteriori molle tangenziali a lamina per 

assicurare coerenza nel rilascio. Ovviamente è presente 

un disco della frizione aggiuntivo. Il vantaggio di questa 

variante è la possibilità di ridurre le forze di rilascio, o di 

mantenerle invariate ma incrementando la coppia motore 

trasmissibile. Rispetto all’unità frizione con un solo disco, 

il DMF in questa configurazione presenta uno smorzatore 

interno addizionale. Quest’ultimo, in combinazione con gli 

smorzatori torsionali del disco frizione, riduce le vibrazioni 

a tutti i regimi di funzionamento.
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3.1 Design of multi-plate SAC 

The pressure plate and the adjusting mechanism are 
the same as in the single-plate design. In addition to 
clutch disc 1, which is connected by a toothed drive with 
meshing teeth on clutch disc 2, two further friction sur-
faces are provided by means of an intermediate plate. 

1 Clutch disc 2

2 Intermediate 

 pressure plate

3 Sensor diaphragm spring

4 Clutch disc 1

5 Tangential leaf spring

6 Pressure plate

7 Adjusting ring

8 Clutch housing

This provides for transmission of the high engine torque 
of the 3.0 TDI engine. The torsional damping and torque 
transmission to the gearbox input shaft are undertaken 
by clutch disc 2.

1

3
4

Clutch disc 2 with torsional damper

2

Note: 
A SAC should always be fi tted without any application 
of a counteracting force. Installation without the appli-
cation of a counteracting force is achieved using 
LuK Special Tool, Part # 400 0237 10.

Detailed information on self-adjusting clutches can be 
found in the technical brochure: „Self-Adjusting Clutch 
(SAC)“ or at www.schaeff ler-aft ermarket.com and 
www.RepXpert.com.

5
6
7
8

1 Meshing teeth

1

3.1 Caratteristiche della frizione autoregolante (SAC) con disco multiplo

Lo spingidisco e il meccanismo di regolazione sono i 

medesimi di quelli utilizzati nel sistema con frizione a 

disco singolo. Oltre al disco frizione 1 che è connesso 

con il disco frizione 2 tramite degli ingranaggi a denti, 

sono presenti due ulteriori superfici di attrito tramite lo 

spingidisco intermedio. Ciò assicura la trasmissione di una 

elevata coppia motrice, come nel caso di un motore 3.0 TDI. 

Lo smorzamento torsionale e la trasmissione della coppia 

all’albero primario del cambio sono effettuate dal disco 

frizione 2.

1 Disco frizione 2

2 Spingidisco intermedio

3 Sensore molla a diaframma

4 Disco frizione 1

5 Molla tangenziale a lamina

6 Spingidisco

7 Anello di regolazione

8 Alloggiamento spingidisco

Disco frizione 2 con smorzatore torsionale

Informazioni dettagliate sulla frizione autoregolante 

sono consultabili sulla brochure tecnica “Frizione auto 

registrante (SAC)” oppure sui siti internet

www.schaeffler-aftermarket.it e www.RepXpert.com.

Nota:

Una frizione SAC deve essere montata senza applicare 

forze di contrasto. Questo è possibile unicamente 

utilizzando l’utensile speciale LuK codice 400 0237 10.

1    Igranaggio di innesto a denti
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DMF for multi-plate clutch module

The DMF in the multi-plate clutch module diff ers from that 
in the single-plate version due to its modifi ed internal 
design. The transmission of higher engine torques 
made a modifi cation of the vibration damping neces-
sary. Torsional vibrations are absorbed by arc springs 
with internal springs in the spring channel and pressure 
springs with internal springs in the flange.

Caution: 
Because of the arrangement and shape of the DMF, it 
is not possible to measure wear using LuK Special Tool, 
Part # 400 0080 10!

Detailed information on dual mass flywheels can be 
found in the technical brochure: „Dual Mass Flywheel - 
DMF“ or at www.schaeff ler-aft ermarket.com and 
www.RepXpert.com.

1 Transmission plate (drive plate)

2 Primary flywheel

3 Secondary flywheel

4 Center bearing

5 Needle bearing for secondary flywheel

4 Design of DMF with transmission plate (drive plate)

4 Design of DMF with transmission plate (drive plate)

Bearings
The primary flywheel runs on a center bearing on the 
drive plate and the secondary flywheel has a needle 
bearing on the gearbox input shaft.

Torque transmission
The engine torque is transmitted to the DMF via a trans-
mission plate, called a drive plate.

DMF for single-plate clutch module

The previously familiar design of the DMF has been modified in two ways for use in the clutch module.

1

3

4

2

5

1

2
1 Arc spring with internal spring/internal damper

2 Pressure spring with internal spring/

 internal damper

4 Caratteristiche del DMF con disco di trasmissione (disco di azionamento)

Il volano DMF è stato riprogettato in due diverse versioni per poter essere integrato nell’unità frizione.

4 Caratteristiche del DMF con disco di trasmissione (disco di azionamento)

Trasmissione della coppia

La coppia motrice è trasmessa al volano DMF tramite un 

disco di trasmissione, detto disco di azionamento.

Cuscinetti

La massa primaria del volano ruota su un cuscinetto 

centrale che si trova sul disco di azionamento, mentre la 

massa secondaria del volano presenta un cuscinetto a rullini 

sull’albero primario del cambio.

Volano DMF per unità frizione con disco singolo

1 Disco di trasmissione del volano DMF 

 (Disco di azionamento)

2 Massa primaria del volano (DMF)

3 Massa secondaria del volano (DMF)

4 Cuscinetto centrale

5 Cuscinetto a rullini per massa secondaria

Informazioni dettagliate sul volano a doppia massa sono 

reperibili nella brochure tecnica: 

“Volano a doppia massa – DMF” oppure sui siti internet 

www.schaeffler-aftermarket.it e www.RepXpert.com.

Attenzione:

A causa della particolare struttura del volano DMF, non è 

possibile verificarne l’usura usando l’utensile speciale LuK 

codice 400 0080 10!

1 Molla ad arco

2 Molla a pressione

Volano DMF per unità frizione con disco multiplo

Il volano DMF impiegato nella frizione a disco multiplo ha 

una struttura interna differente da quella del volano DMF 

usato nella frizione con disco singolo. La trasmissione 

di coppie motrici elevate necessita di uno smorzamento 

delle vibrazioni specifico. Le vibrazioni torsionali vengono 

assorbite, oltre che dalle molle ad arco, anche da molle di 

pressione aggiuntive posizionate nella flangia. Entrambe le 

molle presentano elementi di smorzamento interni.
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1 Engine drive plate

2 Centering hub

3 Pilot bearing

4 Running surface of radial shaft 

seal ring

5 Threaded bore for attachment 

of drive plate

6 Transmission plate (drive plate)

7 Centering bearing

8 Support bearing

9 Radial shaft seal ring

5 Bearings and centering of clutch module

5 Bearings and centering of clutch module

In order to avoid undesirable engine vibration, the 
design has been modified to allow precise alignment 
of the DMF during installation. A conventional DMF is 
axially aligned with the crankshaft by means of a hub 
before assembly of the gearbox. Radial alignment is en-
sured, after alignment of the DMF and crankshaft holes, 
by fastening bolts.

As a result of the modified design, correct alignment 
of the clutch module with the drive plate cannot take 
place until the installation of the gearbox or later. Axial 
alignment is made possible by a centering hub with a 
support bearing. The centering hub is permanently con-
nected with the drive plate and is bolted to the crank-
shaft. In addition, the internally mounted pilot bearing 
ensures the centering of the gearbox input shaft. During 
the installation of the gearbox, the centering hub is in-
serted into the center bearing of the DMF until it touches 
the support bearing. At the same time, the shaft sealing 
ring which seals the bearings on the DMF side is in the 
correct position in relation to the running surface of the 
centering hub. The axial positioning now provides the 
basis for the radial alignment, which is carried out by 
means of the index bore in the drive plate.

1

3

4

2

5

7
8

6

9

5 Cuscinetti e centraggio dell’unità frizione

5 Cuscinetti e centraggio dell’unità frizione

Per evitare vibrazioni indesiderate del motore, la 

configurazione dell’unità frizione è stata modificata in 

modo da garantire un perfetto allineamento del volano 

DMF durante il montaggio. Un DMF convenzionale viene 

allineato assialmente con l’albero motore per mezzo di un 

mozzo prima che venga montato il cambio. Il successivo 

allineamento radiale si ottiene tramite le viti di fissaggio.

Con la nuova configurazione, il corretto allineamento 

dell’unità frizione con il disco motore può avvenire 

solamente durante o dopo l’installazione del cambio. 

L’allineamento assiale viene effettuato tramite un mozzo di 

centraggio con un cuscinetto di supporto. 

Il mozzo di centraggio è permanentemente connesso con 

il disco motore ed è avvitato all’albero motore. Inoltre il 

cuscinetto guida interno assicura il centraggio dell’albero 

primario del cambio. 

Durante il montaggio del cambio, il mozzo di centraggio 

viene inserito nel cuscinetto di centraggio del DMF fino a 

quando si appoggia al cuscinetto di supporto. 

In questo modo, l’anello di tenuta dell’albero che 

sigilla il cuscinetto sul lato del DMF è nella posizione 

corretta rispetto alla superficie del mozzo di centraggio. 

Il posizionamento assiale consente ora di effettuare 

l’allineamento radiale tramite il foro di riferimento sul 

1 Disco motore

2 	 Mozzo di centraggio

3 Cuscinetto guida

4 Superficie dell’anello di tenuta 

 dell’albero radiale.

5  Foro filettato per il fissaggio

 del disco motore

6 Disco di trasmissione (disco di azionamento)

7  Cuscinetto di centraggio

8 Cuscinetto di supporto

9 Anello di tenuta dell’albero radiale
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6 Function of the index bore in the transmission plate (drive plate)

6 Function of the index bore in the transmission plate (drive plate)

The transmission drive plate of the DMF has six holes in 
its outer flange. By means of these holes, it is fastened 
to the engine drive plate at the factory by means of 
three or six bolts according to the number of cylinders 
in the engine. Five of these holes have the same diam-
eter of 11 mm. One bore measures 10.3 x 11 mm. This 
serves as an index hole for the radial alignment of the 
transmission drive plate with the engine drive plate. The 
index bore is always located immediately next to the 
control bore used for fi tting the special tool. The com-
bination of holes makes identifi cation of the index bore 
much easier.

When the gearbox has been fi tted, the transmission 
drive plate is bolted fi nger-tight (2 Nm) to the engine 
drive plate with the fi rst bolt, using the index bore. All 
the other threads in the engine drive plate are then 
exactly aligned with the holes in the transmission drive 
plate. The crankshaft  is now rotated in steps (120° for 
4-cylinder engines, 60° for 6 and 8-cylinder engines. 
In this way, all the other bolts can be fi tted fi nger-tight 
through the service aperture. This prevents distortion 
when attaching  the transmission drive plate to the en-
gine drive plate. In a second rotation of the crankshaft , 
the bolts are secured to their fi nal tightening torque of 
60 Nm.

10.3 mm

11 mm

12

1 Index hole

2 Control hole

6 Funzione del foro di riferimento nel disco di trasmissione (disco di azionamento)

6 Funzione del foro di riferimento nel disco di trasmissione (disco di azionamento)

Il disco di azionamento del volano DMF presenta sei fori 

sulla flangia esterna, che servono per fissarlo al disco 

motore per mezzo di tre o sei viti in funzione del numero dei 

cilindri del motore.

Cinque di questi fori hanno il medesimo diametro di 11 mm. 

Un foro invece misura 10.3 x 11 mm. Quest’ultimo serve 

come foro di riferimento per l’allineamento radiale del disco 

di azionamento con il disco motore. Il foro di riferimento è 

sempre posizionato accanto al foro di controllo usato per 

inserire l’attrezzo speciale. Questa collocazione consente 

una identificazione semplice del foro di riferimento.

Quando il cambio è stato installato, il disco di azionamento 

viene accoppiato al disco motore usando una vite serrata 

manualmente alla coppia di 2 Nm nel foro di riferimento. 

Dopo questa operazione tutti gli altri fori filettati del disco 

motore sono correttamente allineati con i fori presenti nel 

disco di azionamento.

L’albero motore deve essere ora ruotato gradualmente (120° 

per un motore a 4 cilindri oppure 60° per un motore a 6 e 8 

cilindri). In questo modo tutte le altre viti possono essere 

posizionate e serrate a mano attraverso un’apertura di 

servizio. Questa operazione previene un errato montaggio 

quando il disco di azionamento viene fissato al disco 

motore. Con una successiva rotazione dell’albero motore 

sarà possibile serrare tutti i bulloni alla coppia di 60 Nm.

1 Foro di riferimento

2 Foro di controllo
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7 Description of special tools

7 Description of special tools

In order to avoid functional and assembly problems, the 
clutch modules must be exactly positioned before the 
gearbox is fitted. These preparatory steps are only made 
possible by using the appropriate special tools.

Special tool 1 has the following functions:

center bearing (centering hub) without jamming 
during assembly 

of the gearbox

Special tool 2 has the following function:

gearbox - the clutch module is pressed on to the 
centering hub

the gearbox 

Special tool 3 (hand grip) has the following functions:

module 

7 Descrizione degli attrezzi speciali

7 Descrizione degli attrezzi speciali

Per evitare problemi di funzionamento e in fase di 

montaggio, è necessario posizionare correttamente l’unità 

frizione prima di procedere all’installazione del cambio. 

Questa operazione preliminare va eseguita usando 

unicamente attrezzi speciali appropriati.

L’attrezzo speciale 1 svolge le seguenti funzioni:

• Supporto radiale dell’unità frizione per l’inserimento   

 del mozzo di centraggio evitando il bloccaggio durante   

 l’installazione

• Fissaggio del foro di riferimento tramite l’apertura 

 di servizio

• Supporto radiale dell’unità frizione durante il trasporto  

 del cambio

L’attrezzo speciale 2 svolge le seguenti funzioni:

• Supporto assiale dell’unità frizione durante

 l’installazione del cambio – l’unità frizione viene spinta  

 sul mozzo di centraggio

• Fissaggio assiale dell’unità frizione durante il trasporto  

 del cambio

L’attrezzo speciale 3 (impugnatura) svolge le seguenti 

funzioni:

• Montaggio, rimozione e trasporto in sicurezza

 dell’unità frizione



14

8 LuK Special Tool – description and contents 

8 LuK Special Tool – description and contents 

For any questions concerning the SAC or the correct use 
of the special tool (Part # 400 0237 10) call us on:
+49 (0) 1801 753-333.

Using a special tool is an absolute must to ensure correct 
installation of the Self-Adjusting Clutch (SAC). No coun-
teracting forces must be applied during installation to 
prevent early rotation of the adjusting ring in the clutch 
pressure plate.

1 Six diff erent tapered bushings to spread both white 
 tensioning/centring elements (15-28 mm) to support 
 the clutch disc
2 Universal centring pin with guide and tensioning 
 element
3 Three screw-on centring pins of varying diameter 
 (12 mm, 14 mm, and 15 mm) for pilot bearing
4 Pressure piece and spindle carrier with 3- and 
 4-hole pitch
5 Centring sleeve (BMW)

6 Four studs M6, M7 and M8
7 Four knurled nuts
8 Thread closing cover to protect the inner thread
9 Two tensioning/centring elements (12-28 mm) to fit 
 pilot bearing and crankshaft bore
10 Four special centring pins (BMW) of varying diameter 
 and corresponding screw
11 Face spanner/releasing tool for pre-tensioned 
 clutches (Audi, Seat, Skoda and VW)

Tool case contents

Pa
rt
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8 Utensile Speciale LuK – descrizione e contenuto

8  Utensile Speciale LuK – descrizione e contenuto

Per un corretto montaggio della frizione autoregolante (SAC) 

è assolutamente necessario utilizzare l’utensile speciale. 

Si raccomanda di non applicare forze di contrasto durante 

l’istallazione, al fine di evitare la rotazione anticipata 

dell’anello di regolazione presente sullo spingidisco della 

frizione. Per qualsiasi chiarimento relativo alla frizione SAC o 

al corretto utilizzo dell’utensile speciale (Art. 400 0237 10), 

contattare il numero 0321 929 323.

Contenuto della valigetta utensile speciale

1	 Sei differenti boccole coniche per allargare gli 

 elementi bianchi di tensionamento/centraggio

 (15-28 mm), in modo da sostenere il disco della 

 frizione

2	 Perni di centraggio universali con guida ed elementi di 

 tensionamento

3	 Tre perni di centraggio avvitabili con diametri differenti  

 (12 mm, 14 mm e 15 mm) per il cuscinetto guida

4	 Elementi di pressione e supporto del mandrino con   

 schema a 3 e 4 asole 

5	 Manicotto di centraggio (BMW)    

6	 Quattro perni con filetto M6, M7 e M8
7	 Quattro dadi zigrinati

8	 Tappo di chiusura filettato per proteggere 

 il filetto interno

9	 Due elementi di tensionamento/centraggio

 (12-28 mm) per accoppiare il cuscinetto guida 

 con il foro dell’albero motore

10	Quattro perni speciali di centraggio (BMW)

 con diametri differenti e viti corrispondenti

11	 Attrezzo di rilascio/chiave per frizioni precaricate   

 (Audi, Seat, Skoda e VW)
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Correct assembly of the centring pin is dependent on the inner diameter of the pilot bearing or crankshaft bore, and 
on the distance between the pilot bearing or crankshaft bore and the clutch disc’s hub profile.

Universal centring pin – assembly options

It is essential to centre the clutch disc to ensure that the 
gearbox is correctly mounted and that the clutch works 
properly. Correct centring of the clutch disc also allows 
the primary shaft to be positioned in the clutch disc hub 
smoothly, which minimises the risk of clutch disc or hub 
profile damage.

We offer a universal centring pin with add-on compo-
nents developed to fit virtually every vehicle make and 
model. There is a wide variety of assembly options to 
suit individual repair needs.

Basically, the universal centring pin can be used on every type of vehicle. Normally, a pilot bearing is installed in the 
crankshaft bore. The bearing’s inner diameter is smaller than that of the hub. What makes the universal pin special 
is its ability to be used even on applications without a pilot bearing, where the inner diameter of the crankshaft 
bore can be bigger than that of the hub.

There are consequently two types of centring pin adapters:

To fi t pilot bearings with an inner diameter of 12 mm, 
 14 mm or 15 mm use the corresponding screw-on 
 centring pins.

 To fi t all other applications use the variable tensioning/
 centring components with diameters ranging from 
 12-28 mm.

Individual components can be combined freely to suit 
specific centring pin requirements. However, be sure to 
assemble the components in the following order:

The graphic shows the order in which components need 
to be assembled. If none of the three screw-on centring 
pins are used, screw on the closing cover to protect the 
thread from dirt and impact.

Assemble the universal centring pin according to the 
specific requirements and insert into the crankshaft bore 
through the clutch disc hub. Ensure that the tensioning/
centring elements are level with the crankshaft guide 

1 Thread closing cover to protect thread from dirt 
 ingress
2 Two tensioning/centring elements (12-15 mm and 
 15-28 mm) for pilot bearing or crankshaft  bore
3 Universal centring pin with guide and tensioning 
 element pilot bearing and crankshaft bore
4 Three screw-on centring pins of varying diameter to 
 fi t pilot bearing
5 Spreading of the white tensioning/centring 
 elements (15-28 mm) to receive the clutch disc

4

and the clutch disc hub. Tightening the tensioning 
element positioned at the tip of the centring pin spreads 
the individual components, thereby centring the disc.

1

2

5

5

3

3
3

E’ essenziale centrare correttamente il disco della frizione 

per un funzionamento appropriato e per facilitare il 

montaggio del cambio. Il centraggio corretto del disco della 

frizione consente di posizionare l’albero primario del cambio 

nel mozzo della frizione riducendo il rischio di danneggiare 

il profilo del mozzo o il disco della frizione.

LuK ha sviluppato un perno di centraggio universale con 

componenti aggiuntivi utilizzabile su tutti i modelli di veicoli 

di qualsiasi casa costruttrice. E’ perciò possibile configurare 

opportunamente questo perno per soddisfare le diverse 

necessità di riparazione.

Il perno di centraggio universale può essere di fatto utilizzato su qualsiasi tipo di veicolo. Normalmente il cuscinetto guida 

è installato nel foro dell’albero motore e pertanto il suo diametro interno è inferiore rispetto a quello del mozzo del disco 

frizione. La caratteristica distintiva del perno di centraggio universale è che può essere utilizzato anche nei casi in cui il 

cuscinetto guida è assente e il diametro del foro dell’albero motore può risultare superiore a quello del mozzo del disco 

della frizione.

Il corretto assemblaggio del perno di centraggio dipende dal diametro interno del cuscinetto guida o del foro dell’albero 

motore, oltre che dalla distanza del cuscinetto guida o del foro dell’albero motore dal profilo del mozzo del disco frizione.

Perno di centraggio universale – opzioni di assemblaggio

Di conseguenza esistono due differenti tipi di adattatori 

per il perno di centraggio:

• Per installare il cuscinetto guida con diametro interno   

 di 12 mm, 14 mm o 15 mm usare i corrispondenti perni di  

 centraggio avvitabili.

• In tutti gli altri casi usare i componenti di    

 tensionamento/centraggio con diametri compresi tra 

 12 e 28 mm.

I singoli componenti possono essere liberamente 

combinati tra loro per adattarsi a specifiche necessità di 

centraggio.

In ogni caso assicurarsi di assemblare i componenti nel 

seguente ordine:

L’immagine mostra la sequenza con cui i componenti 

devono essere assemblati. Se non viene usato nessuno dei 

tre perni di centraggio avvitabili, chiudere il tappo in modo 

da proteggere il filetto da urti e contaminazioni esterne. 

Assemblare il perno di centraggio universale secondo i 

requisiti richiesti ed inserirlo nel foro dell’albero motore 

attraverso il mozzo del disco frizione. Assicurarsi che 

gli elementi di tensionamento/centraggio siano in 

corrispondenza della guida dell’albero motore e del mozzo 

del disco frizione. Serrando l’elemento di tensionamento 

posizionato sull’estremità del perno di centraggio si 

ottiene un allargamento dei singoli componenti, che 

consente il centraggio del disco frizione.

1 Coperchio filettato per proteggere il filetto da   

 contaminazioni esterne

2 Due elementi di tensionamento/centraggio (12-15 mm  

 e 15-28 mm) per cuscinetto guida o foro dell’albero   

 motore

3 Perno di centraggio universale con guida ed elemento  

 di tensionamento per cuscinetto guida e foro   

 dell’albero motore

4 Tre perni di centraggio avvitabili di diametri differenti  

 per cuscinetto guida

5 Elementi di tensionamento/centraggio bianchi   

 allargabili (15-28 mm) per sostenere il disco frizione
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9 Special LuK Repair Solutions for Clutch Modules

9 Special LuK Repair Solutions for Clutch Modules

LuK RepSet® with single-plate keyhole tab clutch
Contents:

Note:
A suitable alignment tool must be used for assembly 
of the clutch. 

LuK RepSet® with single-plate SAC 
Contents:

Note:
LuK Special Tool, Part # 400 0237 10 is needed for 
assembly of SAC. 

LuK RepSet® with multi-plate SAC 
Contents:

Note:
LuK Special Tool, Part # 400 0237 10 is needed for 
assembly of SAC. 

9 Soluzioni di Riparazione LuK per unità frizione

9 Soluzioni di Riparazione LuK per unità frizione

LuK RepSet® con frizione a disco singolo e linguette a 

forma di “foro per chiave”

Contenuto del kit:

• Spingidisco

• Disco frizione

• Cuscinetto reggispinta

• Manicotto di centraggio

• 6 viti di fissaggio per lo spingidisco

• 3 viti di fissaggio per il disco di azionamento

• 2 attrezzi speciali (supporto assiale e radiale)

• Impugnatura per l’installazione e la rimozione

 dell’unità frizione

Luk RepSet® con frizione autoregolante (SAC) a disco 

singolo

Contenuto del kit:

• Spingidisco

• Disco frizione

• Cuscinetto reggispinta

• Manicotto di centraggio

• 6 viti di fissaggio per lo spingidisco

• 6 viti di fissaggio per il disco di azionamento

• 2 attrezzi speciali (supporto assiale e radiale)

• Impugnatura per l’installazione e la rimozione

 

Nota:

Per l’assemblaggio della frizione autoregolante (SAC) è 

necessario l’utensile speciale LuK codice 400 0237 10.

LuK RepSet® con frizione autoregolante SAC a disco multiplo

Contenuto del kit:

• Spingidisco (con disco frizione 1 preassemblato)

• Disco frizione 2
• Cuscinetto reggispinta

• Manicotto di centraggio

• 6 viti di fissaggio per lo spingidisco

• 6 viti di fissaggio per il disco di azionamento

• 2 attrezzi speciali (supporto assiale e radiale)

• Impugnatura per l’installazione e la rimozione

 dell’unità frizione

Nota:

Per l’assemblaggio della frizione autoregolante (SAC) è 

necessario l’utensile speciale LuK codice 400 0237 10.

Nota:

Il montaggio della frizione deve essere eseguito con un 

attrezzo adatto per l’allineamento
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LuK DMF
Contents:

Note:
LuK Special Tool, Part # 400 0237 10 is needed for 
assembly of DMF.

LuK RepSet® DMF 
Contents:

Note:
LuK Special Tool, Part # 400 0237 10 is needed for 
assembly of SAC.

Volano DMF LuK

Contenuto del kit:

• Volano DMF

• 6 viti di fissaggio per lo spingidisco

• 3 o 6 viti di fissaggio per il disco di azionamento

• 2 attrezzi speciali (supporto assiale e radiale)

• Impugnatura per l’installazione e la rimozione 

 dell’unità frizione

Nota:

In caso di assemblaggio con la frizione autoregolante (SAC) 

è necessario l’utensile speciale LuK codice 400 0237 10. 

LuK RepSet® DMF

Contenuto del kit:

• Volano DMF

• Spingidisco con sistema di autoregolazione o linguette

 a forma di “foro per chiave”

• Disco/dischi frizione

• Manicotto di centraggio

• Cuscinetto reggispinta

• 6 viti di fissaggio per lo spingidisco

• 3 o 6 viti di fissaggio per il disco di azionamento

• 2 attrezzi speciali (supporto assiale e radiale)

•  Impugnatura per l’installazione e la rimozione 

 dell’unità frizione

Nota:

Per l’assemblaggio della frizione autoregolante (SAC) è 

necessario l’utensile speciale LuK codice 400 0237 10.
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10 Assembly and disassembly of clutch module with single-plate SAC

10 Assembly and disassembly of clutch module with single-plate SAC

The training video “LuK Repair Solution for Clutch 
Modules” gives step-by-step instructions on the removal 
and assembly procedures of the clutch module, as well 
as assembly and disassembly of the clutch itself.

The video film is available as Part # 999 6003 560.

In addition, the training video is available for download at 
www.RepXpert.com or at www.schaeffler-aftermarket.com. 

10.1 LuK Repair Solution for Clutch Modules – training DVD

10 Assemblaggio e disassemblaggio dell’unità frizione autoregolante (SAC) con disco singolo

10 Assemblaggio e disassemblaggio dell’unità frizione autoregolante (SAC) 
con disco singolo

10.1 Soluzioni di Riparazione LuK per Unità Frizione – Video di formazione in DVD

Il filmato “Soluzioni di Riparazione LuK per Unità Frizione” 

fornisce le istruzioni dettagliate per la procedura di 

rimozione ed installazione della frizione e dell’intera unità 

frizione. 

Il video di formazione è disponibile su DVD

(codice Art. 999 6003 560) oppure sui siti internet 

www.RepXpert.com e www.schaeffler-aftermarket.it
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personnel with suitable workshop equipment.

made to the range by the vehicle manufacturer, 
changes may be made to the repair procedure or in 
the special tools required.

repair instructions and the correct special tools.

You can find up-to-date data and more information at:
www.schaeffler-aftermarket.com or at

(DMF) should also be inspected and, if necessary, 
replaced.

bearing in the engine drive plate should also be in-
spected and, if necessary, replaced.

bearing point on the gearbox input should be inspected 
for wear and, in the case of damage, the input shaft 
should be replaced.

® or LuK DMF must always be fitted 
exclusively with the components from the package. A 
combination of used and new parts is not permissible.

before the new components are fitted. Attention 
should be paid to cleanliness throughout the repair.

Caution:
The clutch module must on no account be dropped. 
Mechanical shocks must always be avoided, as they 
have an adverse effect on the adjusting mechanism of 
the SAC!

10.2 General repair information

Clutch module, gearbox side

Clutch module, engine side

10.2 Informazioni generali per la riparazione

 • La riparazione deve essere eseguita esclusivamente  

 da tecnici specializzati con l’ausilio di attrezzatura  

 professionale.

• A causa della continua evoluzione tecnologica dei  

 veicoli, le procedure di riparazione e l’attrezzatura  

 specifica possono subire variazioni.

• Le riparazioni devono essere effettuate utilizzando le  

 istruzioni più aggiornate e l’attrezzatura specifica.

Ulteriori informazioni e aggiornamenti sono disponibili 

sui siti internet www.schaeffler-aftermarket.it e 

www.RepXpert.com

• Quando la frizione viene smontata per essere  

 sostituita, occorre verificare la funzionalità del volano  

 doppia massa (DMF) e se necessario sostituirlo.

• Quando vengono sostituiti la frizione e/o il DMF  

 occorre ispezionare anche il cuscinetto guida nel  

 disco motore e se necessario sostituirlo.

• Quando il cambio viene revisionato, occorre verificare 

 l’usura dell’albero primario nel punto di   

 accoppiamento con il cuscinetto del volano DMF e se  

 necessario si deve sostituire l’albero stesso.

• Ciascun LuK RepSet® o volano DMF LuK deve  

 essere sempre installato usando esclusivamente i  

 componenti presenti nel kit. Non è consentito usare  

 una combinazione di parti nuove ed usate.

• Le parti del cambio che presentano impurità o tracce 

 di lubrificante devono essere accuratamente pulite  

 prima di montare i nuovi componenti di ricambio.  

 Durante le operazioni di riparazione occorre   

 mantenere pulita l’area di lavoro.

Attenzione:

L’unità frizione non deve mai cadere. Evitare che subisca 

colpi poiché potrebbero compromettere il funzionamento del 

meccanismo di regolazione della frizione SAC!

Unità frizione, lato cambio 

Unità frizione, lato motore
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Note:
Assembly and disassembly of the single-plate SAC is 
described in the following user instructions. Different 
repair procedures for self-adjusting multi-plate and 
self-adjusting keyhole tab clutches are described in 
sections 11 and 12.

Note:
In the case of 4-cylinder engines, remove 3 bolts.
In the case of 6 and 8-cylinder engines, remove 6 
bolts.

Caution:
Remove the gearbox in accordance with the vehicle 
manufacturer’s instructions! 
The gear linkage and the electrical plug connection to 
the gear recognition switch must be separated from 
the gearbox with suitable tools!

10.3 Removal of clutch module

10 Assembly and disassembly of clutch module with single-plate SAC10 Assemblaggio e disassemblaggio dell’unità frizione autoregolante (SAC) con disco singolo

10.3 Rimozione dell’unità frizione

• Rimuovere lo sportello di servizio dal cambio

Nota:

L’assemblaggio e il disassemblaggio della frizione 

autoregolante (SAC) con disco singolo sono illustrati 

nelle seguenti istruzioni. Nelle sezioni 11 e 12 sono 

descritte differenti procedure di riparazione per la 

frizione autoregolante con disco multiplo e per la frizione 

autoregolante con linguette a forma di “foro per chiave”.

•  Rimuovere le viti dal disco di azionamento

Nota:

In caso di motore 4 cilindri, rimuovere 3 viti.

In caso di motore 6 o 8 cilindri, rimuovere 6 viti.

Attenzione:

Rimuovere il cambio seguendo le istruzioni del 

costruttore del veicolo! Il leveraggio delle marce e la 

connessione elettrica sull’interruttore di riconoscimento 

del rapporto inserito, devono essere smontati usando 

un’attrezzatura specifica!
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tilted toward the differential and slightly to the rear

gearbox side, the stub axle shaft should be supported 
by a free hand reaching through the service aperture 
during dismantling

Caution: 
If this precaution is not taken, the splines of the stub 
shaft may hit the radial shaft seal on the gearbox side 
and damage it during dismantling!

• Per evitare perdite di olio, il cambio deve essere ruotato  

 verso il differenziale e leggermente spostato all’indietro.

• Rimuovere le viti di fissaggio dell’asse della ruota

 motrice sinistra

• Per non provocare danni all’anello di tenuta dell’albero  

 radiale posizionato sul lato cambio, l’asse delle ruote   

 motrici deve essere sostenuto attraverso l’apertura di   

 servizio durante il suo smontaggio.

Attenzione:

Se la procedura di smontaggio dell’asse delle ruote 

motrici sopra descritta non viene rispettata, la denta-

tura dell’asse stesso potrebbe urtare contro l’anello di 

tenuta dell’albero radiale posizionato sul lato cambio, 

danneggiandolo!
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plate 

Caution: 
The clutch module weighs up to 22 kg. Incorrect 
removal may lead to an increased risk of accidents. 
A suitable storage area must be prepared in the im-
mediate vicinity in advance.

the DMF 

10.3 Removal of clutch module

10 Assembly and disassembly of clutch module with single-plate SAC

10.3 Rimozione dell’unità frizione

• Montare l’attrezzo speciale 3 (impugnatura) sul disco

 di azionamento

Attenzione:

L’unità frizione può pesare fino a 22 kg. Una rimozione 

incorretta può causare incidenti. E’ necessario preparare 

preventivamente un’area di appoggio nella zona di 

lavoro.

• Rimuovere l’unità frizione dal cambio

• Ispezionare l’anello di tenuta dell’albero radiale e il   

 cuscinetto a rullini del volano DMF.

• In caso di danni, il volano DMF deve essere sostitutito.

10 Assemblaggio e disassemblaggio dell’unità frizione autoregolante (SAC) con disco singolo
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condition 

gearbox housing and apply suitable lubricant

Note: 
Always use the grease recommended by the vehicle 
manufacturer for radial shaft oil seal.

bearing

and replace if necessary

turer to the ball pivot

10.4 Preparatory measures10.4 Operazioni preliminari

• Pulire l’albero primario del cambio e verificarne il grado  

 di usura.

• L’estremità con cui termina la parte zigrinata dell’albero

 primario deve essere in perfette condizioni.

• Pulire, ispezionare e lubrificare l’anello di tenuta   

 dell’albero radiale posizionato nel cambio.

• Rimuovere la molletta di fermo del cuscinetto   

 reggispinta contemporaneamente al cuscinetto stesso.

• Ispezionare la sfera che funge da fulcro, la molla di   

 ritegno e l’adattatore. Sostituire le parti se necessario.

• Applicare sulla sfera che funge da fulcro il lubrificante   

 indicato dal costruttore del veicolo.

Nota:

Utilizzare sempre il grasso raccomandato dal costruttore 

del veicolo per lubrificare l’anello di tenuta dell’albero 

radiale.
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shaft 

centering sleeve 

Note: 
First generation centering sleeves may be secured 
with a retainer plate. This is no longer used when the 
new centering sleeve is fitted.

shaft 

Note: 
Use LuK highperformance grease, Part # 414 0014 10.

10.4 Preparatory measures

10 Assembly and disassembly of clutch module with single-plate SAC

10.4 Operazioni preliminari

• Rimuovere il manicotto di centraggio

• Ispezionare l’anello di tenuta dell’albero radiale   

 posizionato sull’albero primario del cambio

• Montare il nuovo manicotto di centraggio

• Applicare il frena filetti sulle viti di fissaggio del   

 manicotto di centraggio

• Serrare le viti di fissaggio del manicotto di centraggio   

 alla coppia di 8 Nm

Nota:

Le precedenti versioni del manicotto di centraggio 

possono essere mantenute in posizione tramite una 

piastra di ritegno. Questo sistema non è più necessario 

con il nuovo tipo di manicotto di centraggio.

• Installare la molla di ritegno su un nuovo cuscinetto   

 reggispinta

• Verificare che la molla di ritegno sia correttamente   

 posizionata

• Applicare del grasso sulla dentatura dell’albero   

 primario del cambio.

Nota:

Usare grasso LuK con elevate proprietà lubrificanti, 

codice Art.	414 0014 10.

10 Assemblaggio e disassemblaggio dell’unità frizione autoregolante (SAC) con disco singolo
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Note: 
Use LuK highperformance grease Part # 414 0014 10.

several times 

lubricant from the splines

• Applicare del grasso sul nuovo disco della frizione

Nota:

Usare grasso LuK con elevate proprietà lubrificanti, 

codice Art. 414 0014 10.

• Far scorrere più volte il disco frizione sull’albero   

 primario del cambio.

• Rimuovere il disco frizione, ruotarlo ed inserirlo   

 nuovamente sull’albero primario del cambio.

• Ripetere questa procedura.

• Dopo aver rimosso il disco frizione, eliminare dalla   

 dentatura il grasso in eccesso.
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sion drive plate on a flat surface

LuK Special Tool set as shown

10.5 Disassembly of SAC 

4
3

2

11 Tensioning/centering element for the spigot bearing

2 End stop

3 Conical sleeve No. 2, 15 x 40 mm

4 Clutch disc tensioning/centering element

10 Assembly and disassembly of clutch module with single-plate SAC

10.5 Disassemblaggio della frizione autoregolante (SAC)

• Posizionare l’unità frizione con il disco di azionamento   

 su una superficie piana.

• Rimuovere lo spingidisco e il disco frizione da   

 sostituire.

• Controllare e pulire la superficie di attrito del

 volano DMF.

• Assemblare gli elementi dell’attrezzo di allineamento   

 presenti nella valigetta utensile speciale LuK.

1	 Elementi di tensionamento/centraggio

 per cuscinetto guida. 

2	 Fine corsa.

3	 Manicotto conico 15 x 40 mm

4	 Elemento di tensionamento/centraggio 

 del disco frizione

10 Assemblaggio e disassemblaggio dell’unità frizione autoregolante (SAC) con disco singolo
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disc

visible

Note: 
When the alignment tool is being tightened, the 
tensioning/centering element for the spigot bearing 
must be exactly positioned in the bearing of the DMF. 
The correct position can be checked from the trans-
mission plate side.

10.6 Assembly of SAC 10.6 Assemblaggio della frizione autoregolante (SAC)

• Posizionare il disco frizione sul volano DMF

• Porre attenzione al corretto orientamento 

 del disco frizione 

• La parola “Getriebeseite” (lato cambio) deve essere   

 visibile

• Centrare il disco frizione

Nota:

Quando lo strumento di allineamento è stato 

serrato, l’elemento di tensionamento/centraggio 

per il cuscinetto guida deve essere correttamente 

posizionato nel cuscinetto del volano DMF. Verificare il 

posizionamento dal lato del disco di azionamento.
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pressure plate

DMF are located in the corresponding holes in the 
pressure plate housing

intervals

10.6 Assembly of SAC 

10 Assembly and disassembly of clutch module with single-plate SAC

10.6 Assemblaggio della frizione autoregolante (SAC)

• Installare lo spingidisco

• Verificare il corretto posizionamento dello spingidisco

• Se l’installazione è avvenuta correttamente, 

 tutti i tasselli di centraggio sono posizionati in   

 corrispondenza dei fori presenti nello spingidisco.

• Avvitare i 3 perni filettati dell’utensile speciale LuK ad   

 intervalli di 120°.

10 Assemblaggio e disassemblaggio dell’unità frizione autoregolante (SAC) con disco singolo
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the clutch

the studs

in the spindle

housing touches on the DMF

• Posizionare sulla frizione il supporto del mandrino con   

 gli elementi di pressione

• Avvitare i 3 dadi zigrinati finché non sono a filo

 con i perni.

• Pretensionare la molla a diaframma della frizione   

 avvitando il mandrino.

• Terminare l’operazione appena lo spingidisco si   

 appoggia al volano DMF
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centering pin

plus 90°

10.6 Assembly of SAC 

10 Assembly and disassembly of clutch module with single-plate SAC

10.6 Assemblaggio della frizione autoregolante (SAC)

• Stringere manualmente le viti dello spingidisco

• Rimuovere il supporto del mandrino con gli elementi di   

 pressione e il perno di centraggio

• Inserire le rimanenti viti dello spingidico

• Stringere tutte le viti dello spingidisco alla coppia di 22  

 Nm + 90°

10 Assemblaggio e disassemblaggio dell’unità frizione autoregolante (SAC) con disco singolo
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plate

shaft hole is visible

the gearbox side, the stub axle shaft should be sup-
ported by a free hand reaching through the service 
aperture

gearbox hole

10.7 Fitting clutch module into gearbox10.7 Inserimento dell’unità frizione nel cambio

• Montare l’attrezzo speciale 3 (impugnatura) sul disco di  

 azionamento.

• Inserire l’unità frizione nel cambio.

• Ruotare il disco di azionamento fino a quando è visibile  

 il foro di inserimento dell’asse delle ruote motrici.

• Per non provocare danni all’anello di tenuta dell’albero  

 radiale sul lato cambio, l’asse delle ruote motrici deve   

 essere sostenuto con una mano attraverso l’apertura di  

 servizio.

• L’asse delle ruote motrici può ora essere inserito nel   

 foro del cambio.
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Caution: 
If the stub axle shaft is not manually guided during 
the assembly, the gear may collide with the radial 
shaft oil seal  and damage it. This results in the loss of 
gearbox oil which may lead to the premature failure of 
the clutch.

a torque of 24 Nm

and control hole is above the service aperture of the 
gearbox

10.7 Fitting clutch module into gearbox

10 Assembly and disassembly of clutch module with single-plate SAC

10.7 Inserimento dell’unità frizione nel cambio

• Installare le viti di fissaggio dell’asse delle ruote motrici 

 e serrarle alla coppia di 24 Nm.

• Ruotare il disco di trasmissione (disco di azionamento)   

 fino a quando il foro di riferimento e di controllo si   

 trovano in corrispondenza dell’apertura di servizio del   

 cambio.

Attenzione:

Se l’asse delle ruote motrici non è guidato manualmente 

durante il suo montaggio, la dentatura potrebbe urtare 

l’anello di tenuta dell’albero radiale, danneggiandolo. 

Ciò provocherebbe perdite di olio dal cambio ed il 

conseguente deterioramento prematuro della frizione.

10 Assemblaggio e disassemblaggio dell’unità frizione autoregolante (SAC) con disco singolo
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module

support of the clutch module

example without the transmission drive plate)

• Installare l’attrezzo speciale 1 per il sostegno radiale   

 dell’unità frizione.

• Inserire l’attrezzo speciale 2 sull’asse delle ruote   

 motrici per sorreggere assialmente l’unità frizione.

• Montaggio corretto dell’attrezzo speciale 2 (vedi   

 esempio mostrato senza il disco di azionamento).
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gear, the pilot bearing and the centering hub of the 
engine drive plate should be inspected

must be separated from the engine

10.8 Notes on engine drive plate

10 Assembly and disassembly of clutch module with single-plate SAC

10.8 Note sul disco motore

• Prima dell’installazione del cambio, controllare la   

 corona dentata del motorino d’avviamento, il cuscinetto  

 guida e il mozzo di centraggio del disco motore.

• Se il cuscinetto guida è difettoso può essere smontato   

 e sostituito.

• Per sostituire il cuscinetto guida è necessario smontare  

 il disco motore dal motore.

10 Assemblaggio e disassemblaggio dell’unità frizione autoregolante (SAC) con disco singolo
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Caution:
Install the gearbox in accordance with the instructions 
of the vehicle manufacturer!

the first bolt, finger-tight

10.9 Notes on installation of gearbox

Attenzione:

Installare il cambio seguendo le istruzioni del 

costruttore del veicolo!

10.9 Note sull’installazione del cambio

• Fissare l’unità frizione al disco motore con la prima vite  

 serrata a mano.

• Rimuovere l’attrezzo speciale 2
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hand

Note:
In the case of 4-cylinder engines, fit 3 bolts. In the 
case of 6 and 8-cylinder engines, fit 6 bolts.

10.9 Notes on installation of gearbox

10 Assembly and disassembly of clutch module with single-plate SAC

10.9 Note sull’installazione del cambio

• Rimuovere l’attrezzo speciale 1

• Ruotare il motore e serrare a mano in sequenza tutte

 le viti.

• Serrare tutte le viti con una coppia di 60 Nm.

Nota:

Nel caso di un motore a 4 cilindri, utilizzare 3 viti. In 

caso di un motore a 6 o 8 cilindri utilizzare 6 viti.

10 Assemblaggio e disassemblaggio dell’unità frizione autoregolante (SAC) con disco singolo



37

• Montare lo sportello di servizio sul cambio.
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are engaged

on the DMF

with those for assembly of the single-plate SAC

plate keyhole tab clutch

identical for all designs

11 Assembly of clutch module with multi-plate SAC 

11 Assembly of clutch module with multi-plate SAC 

12 Assembly and disassembly of clutch module
with single-plate keyhole tab clutch

11 Assemblaggio dell’unità frizione autoregolante (SAC) con disco multiplo

11 Assemblaggio dell’unità frizione autoregolante (SAC) con disco multiplo

• Appoggiare il disco frizione sullo spingidisco.

• Assicurarsi che i denti sui mozzi dei due dischi frizione   

 siano correttamente accoppiati.

• Installare sul volano DMF lo spingidisco con i dischi   

 frizione.

• I passi successivi della procedura sono identici a quelli   

 descritti per il montaggio della frizione autoregolante   

 (SAC) con disco singolo.

12 Assemblaggio e disassemblaggio dell’unità frizione con 
disco singolo e con linguette a forma di “foro per chiave”.

• Non sono necessari utensili speciali per disinstallare la  

 frizione con disco singolo e linguette con forma a “foro   

 per chiave”.

• Per l’assemblaggio è necessario utilizzare un’idoneo   

 attrezzo di allineamento.

• La procedura d’installazione e disinstallazione   

 dell’unità frizione è la medesima per tutte le    

 configurazioni.
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NotesNote personali
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