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Schaeffler jest wiodącym dostawcą części zamiennych i innowacyjnych rozwiązań naprawczych. Oferta produktowa 
marek LuK, INA, FAG i Ruville obejmuje systemy przeniesienia napędu, silnika oraz zawieszenia. 

wia ten bieg przy użyciu silnika nastaw­
czego. Silniki te zamontowane są w ste­
rowniku skrzyni biegów i oddziałują bez­
pośrednio na wodziki wewnątrz skrzyni.

Moduł składa się z dwóch sprzęgieł, 
które w czasie, gdy silnik jest wyłączony, 
a także podczas pracy na biegu jałowym, 
są w stanie rozłączonym (standardowo 
otwarte). Podczas jazdy na biegu jedno 
ze sprzęgieł jest zawsze załączone, co 
oznacza, że jedna z dwóch części skrzyni 
przenosi moment obrotowy. W tym czasie 
w drugiej części skrzyni zostaje załączony 
kolejny bieg.

Jest to możliwe z uwagi na stan roz­
łączenia właściwego dla tej części skrzyni 
sprzęgła. Zmiana biegów następuje po­
przez rozłączenie pierwszego i załączenie 
drugiego sprzęgła. Przeniesienie mo­
mentu przebiega teraz przez wcześniej 
zadany bieg. Oznacza to możliwość jaz­
dy praktycznie bez strat w przeniesieniu 
mocy.

Moduł podwójnego sprzęgła
Każda z przekładni w dwusprzęgłowej 
skrzyni biegów montowanej w samo­
chodach Ford jest zaprojektowana jak 
skrzynia manualna, a każde sprzęgło od­
powiedzialne jest za jedną z przekładni.

Sprzęgła przekazują moment obroto­
wy na oddzielne wałki sprzęgłowe. Wałek 
pełny jest osadzony w wałku drążonym.

Biegi 1., 3. i 5. są obsługiwane przez 
sprzęgło K1, a moment obrotowy wpro­
wadzany jest do przekładni przez wał 
pełny. Do obsługi biegów 2., 4. i 6. oraz 
biegu wstecznego służy sprzęgło K2, 
a moment obrotowy wprowadzany jest 
przez wał drążony.

Głównymi elementami sprzęgła podwój­
nego są: koło zamachowe, moduł sprzę­
gła podwójnego i układ wysprzęglający 
z silnikami nastawczymi. Sterowaniem 

zajmuje się sterownik skrzyni biegów, 
kontrolujący dwa silniki nastawcze. Na­
pędzają one dźwignie zasprzęglające, na­
przemiennie włączając i rozłączając oba 
sprzęgła.

Podczas jazdy układ elektroniczny 
mierzy m.in. następujące wartości:
	prędkość wejściową skrzyni biegów,
	prędkość pojazdu,
	położenie wodzików zmiany biegów,
	pozycję przepustnicy,
	położenie pedału gazu,
	informacje z pedału hamulca,
	prędkość obrotową silnika i aktualny 

moment obrotowy,
	temperaturę silnika i temperaturę ze­

wnętrzną,
	kąt skrętu kół.
W zależności od tych danych sterownik 
wie, jaki bieg ma zostać włączony i usta­

Płyta centralna z dwoma powierzch­
niami ciernymi stanowi główny element 
sprzęgła. Zamontowana jest ona na wale 
drążonym (zewnętrzny wałek sprzęgło­
wy) przy użyciu łożyska podporowego 
zabezpieczonego pierścieniem. Pierścień 
ślizgowy oraz pierścień oporowy tworzą 
razem kompensator przesunięcia.

Tarcza sprzęgłowa z tłumikiem skręt­
nym oraz docisk z samoregulacją zamon­
towane są po obu stronach płyty central­
nej. Obudowa sprzęgła znajduje się od 
strony koła zamachowego. Elastyczne 
połączenie z kołem zamachowym uzy­
skano dzięki obudowie modułu sprzęgła 
ze sprężynami listkowymi.

Kompensacja luzu
We wcześniejszych modułach podwój­
nego sprzęgła połączenie sprzęgło-silnik 
zrealizowano przy użyciu dwumasowe­
go koła zamachowego (DKZ). W roz­
wiązaniu obecnym występuje charakte­
rystyczne dla niego połączenie modułu 
sprzęgła z silnikiem. Zastosowano tu 
konwencjonalne koło zamachowe, po­
nieważ benzynowe silniki wolnossące Fo
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Podręcznik mechaniki pojazdowej

Suche sprzęgło podwójne
(Ford – silniki benzynowe 1.6 i 2.0 ze skrzynią DPS6)

mierne zużycie wałka sprzęgłowego, je­
śli nie posiada on łożyska podporowego 
w kole zamachowym. Części silników 
i skrzyń biegów produkowane są z okre­
śloną tolerancją, co pozwala na popraw­
ną pracę podczas eksploatacji. Gdy silnik 

o pojemności 1,6 oraz 2,0 l montowane 
w samochodach marki Ford generują 
mniej wibracji.

Aby skompensować przesunięcia, 
moduł podwójnego sprzęgła wyposażono 
w dodatkowe funkcje: pierścień ślizgowy 
i pierścień oporowy tworzą kompensator 
przesunięcia poprzecznego, a obudowa 
sprzęgła wraz ze sprężynami listkowymi 
pełni rolę kompensatora przesunięcia 
osiowego oraz kątowego.

Przesunięcie poprzeczne może po­
wodować hałas podczas pracy lub nad­
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5 Budowa i funkcje suchego podwójnego sprzęgła - Ford silniki benzynowe 1.6 i 2.0, 6-biegowe skrzynie biegów DPS6

Głównymi elementami sprzęgła podwójnego do 
samochodów Ford z silnikami 1.6 i 2.0 są: koło 
zamachowe, moduł sprzęgła podwójnego i układ 
wysprzęglający z silnikami nastawczymi. Sterowaniem 
zajmuje się sterownik skrzyni biegów, który kontroluje 
dwa silniki nastawcze. napędzających dźwignie 
zasprzęglające, które naprzemiennie włączają 
i rozłączają oba sprzęgła. 

Przekładnia 2

1 Koło zamachowe
2 Moduł podwójnego sprzęgła
3 Tuleja prowadząca wraz z łożyskiem zasprzęglającym
4 Dźwignie zasprzęglające wraz z silnikami wykonawczymi

1 Wał korbowy
2 Moduł podwójnego sprzęgła
3 Wałek sprzęgłowy przekładni 1
4 Wałek sprzęgłowy przekładni 2
5 Wałek główny 1
6 Wałek główny 2
7 Wałek główny 3 (bieg wsteczny)

5  Budowa i funkcje suchego podwójnego sprzęgła - Ford silniki 
benzynowe 1.6 i 2.0, 6-biegowe skrzynie biegów DPS6

Podczas jazdy układ elektroniczny mierzy 
m.in. następujące wartości:

• Prędkość wejściowa skrzyni biegów
• Prędkość pojazdu
• Położenie wodzików zmiany biegów
• Pozycja przepustnicy
• Położenie pedału gazu
• Informacje z pedału hamulca
• Prędkość obrotowa silnika i aktualny moment 

obrotowy
• Temperatura silnika i temperatura zewnętrzna
• Kąt skrętu kół

W zależności od tych danych sterownik wie, jaki bieg ma 
zostać włączony i ustawia ten bieg przy użyciu silnika 
nastawczego. Te zamontowane są w sterowniku skrzyni 

biegów i oddziałują bezpośrednio na wodziki wewnątrz 
skrzyni. 

Moduł składa się z dwóch sprzęgieł, które w czasie 
gdy silnik jest wyłączony a także podczas pracy na 
biegu jałowym są w stanie rozłączonym (standardowo 
otwarte). Podczas jazdy na biegu, jedno ze sprzęgieł 
jest zawsze załączone, co oznacza, że jedna z dwóch 
części skrzyni przenosi moment obrotowy. W tym czasie, 
w drugiej części skrzyni zostaje załączony kolejny bieg. 
Jest to możliwe z uwagi na stan rozłączenia właściwego 
dla tej części skrzyni sprzęgła. Zmiana biegów następuje 
poprzez rozłączenie pierwszego i załączenie drugiego 
sprzęgła. Przeniesienie momentu przebiega teraz przez 
wcześniej włożony bieg. Oznacza to możliwość jazdy 
praktycznie bez strat w przeniesieniu mocy. 

Przekładnia 1
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Schemat skrzyni biegów
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Sprzęgło 1 (K1)
Sprzęgło K1 obsługuje biegi 1, 3 i 5. 

Sprzęgło 2 (K2)
Sprzęgło K2 obsługuje biegi 2, 4, 6 oraz bieg wsteczny. 

wałki sprzęgłowe. Wałek pełny jest osadzony w wałku 
drążonym. 
Biegi 1, 3 i 5 są obsługiwane przez sprzęgło K1, 
a moment obrotowy wprowadzany jest poprzez wał 
pełny. Do obsługi biegów 2, 4 i 6 oraz biegu wstecznego 
służy sprzęgło K2, moment obrotowy wprowadzany jest 
do przekładni przez wał drążony. 

Każda z przekładni w dwusprzęgłowej skrzyni 
biegów montowanej w samochodach Ford jest 
zaprojektowana jak skrzynia manualna. Każde 
sprzęgło jest odpowiedzialne za jedną z przekładni. 
Sprzęgła przekazują moment obrotowy na oddzielne 

Główna zasada działania

5. 1 Moduł podwójnego sprzęgła
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Sprzęgło 1 (K1)
Sprzęgło K1 obsługuje biegi 1, 3 i 5. 

Sprzęgło 2 (K2)
Sprzęgło K2 obsługuje biegi 2, 4, 6 oraz bieg wsteczny. 

wałki sprzęgłowe. Wałek pełny jest osadzony w wałku 
drążonym. 
Biegi 1, 3 i 5 są obsługiwane przez sprzęgło K1, 
a moment obrotowy wprowadzany jest poprzez wał 
pełny. Do obsługi biegów 2, 4 i 6 oraz biegu wstecznego 
służy sprzęgło K2, moment obrotowy wprowadzany jest 
do przekładni przez wał drążony. 

Każda z przekładni w dwusprzęgłowej skrzyni 
biegów montowanej w samochodach Ford jest 
zaprojektowana jak skrzynia manualna. Każde 
sprzęgło jest odpowiedzialne za jedną z przekładni. 
Sprzęgła przekazują moment obrotowy na oddzielne 

Główna zasada działania

5. 1 Moduł podwójnego sprzęgła
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Przesunięcie poprzeczne
Części silników i skrzyń biegów produkowane są 
z określoną tolerancją co pozwala na poprawną pracę 
podczas eksploatacji. Gdy silnik zostanie połączony 
ze skrzynią biegów zastosowane tolerancje mogą 
spowodować, że wał korbowy silnika znajduje się 
na innej wysokości niż wałek sprzęgłowy w skrzyni 
biegów. Przesunięcie poprzeczne może spowodować 
hałas podczas pracy lub nadmierne zużycie wałka 
sprzęgłowego jeśli wałek nie posiada łożyska 
podporowego w kole zamachowym. 

Kompensator luzu poprzecznego zbudowany jest 
z łożyska ślizgowego, które umożliwia poprzeczne 
przemieszczanie się modułu sprzęgła względem wałka 
sprzęgłowego, co powoduje wyeliminowanie problemu 
z przesunięciem poprzecznym. 

Przesunięcie osiowe
Wał korbowy narażony jest na pochylanie w momencie 
zapłonu w cylindrach silnika. Gdy następuje zapłon wał 
zaczyna się odkształcać w zależności od częstotliwości 
zapłonu, powoduje to powstanie przesunięcia osiowego 
którego następstwem są wibracje koła zamachowego. 
To powoduje powstanie przesunięcia osiowego które 
wpływa na powstanie wibracji koła zamachowego. 
Takie wibracje nie mogą być przenoszone na moduł 
podwójnego sprzęgła ponieważ miały by duży wpływ 
na komfort jazdy. 

Przesunięcie kątowe
Przesunięcia kątowe mogą być również efektem 
wzajemnych różnic tolerancji produkowanych części. 
W takim przypadku oś obrotu wału korbowego oraz 
wałka sprzęgłowego zostaną umieszczone pod różnym 
kątem. Skutkiem tego może być uszkodzenie tarczy 
sprzęgłowej. 

Do kompensacji przesunięcia osiowego i kątowego 
konstrukcja obudowy modułu sprzęgła ze sprężynami 
listkowymi skonstruowana została tak że umożliwia 
swobodne przemieszczanie się wewnętrzych elementów 
tj. płyta centralna i tarcze sprzęgłowe względem 
obudowy. Takie rozwiązanie powoduje wyeliminowanie 
przesunięcia kątowego. 

Uwaga:
Jeśli moduł podwójnego sprzęgła jest demontowany, łożysko ślizgowe oraz łożysko podporowe są ze 
sobą złączone. Dzieje się tak z powodu specjalnej konstrukcji i nie jest defektem. 

zostanie połączony ze skrzynią biegów, 
nadmierne tolerancje mogą spowodo­
wać, że wał korbowy silnika znajdzie się 
na innej wysokości niż wałek sprzęgłowy 
w skrzyni biegów. 

Kompensator luzu poprzecznego za­
wiera łożysko ślizgowe, umożliwiające 
poprzeczne przemieszczanie się modułu 
sprzęgła względem wałka sprzęgłowego, 

Części składowe suchego sprzęgła podwójnego
1. koło zamachowe, 2. obudowa modułu sprzęgła ze sprężynami listkowymi, 3. docisk sprzęgła K1, 4. tarcza sprzęgła K1, 5. tuleja, 6. pierścień ślizgowy, 7. łożysko, 8. pierścień 
ustalający, 9. płyta centralna, 10. tarcza sprzęgła K2, 11. korpus z samoregulacją sprzęgła K2, 12. pierścień samoregulacji sprzęgła K1, 13. sprężyna talerzowa sprzęgła K1,  
14. pierścień ustalający

Sprzęgło K1 obsługuje biegi 1., 3. i 5. Sprzęgło K2 obsługuje biegi 2., 4., 6. oraz bieg 
wstecznyElementy systemu

1. koło zamachowe
2. moduł podwójnego sprzęgła
3. tuleja prowadząca wraz z łożyskiem zasprzęglającym
4. dźwignie zasprzęglające wraz z silnikami wykonawczymi

Schemat skrzyni biegów
1. wał korbowy
2. moduł podwójnego sprzęgła
3. wałek sprzęgłowy przekładni 1
4. wałek sprzęgłowy przekładni 2
5. wałek główny 1
6. wałek główny 2
7. wałek główny 3 (bieg wsteczny)

Kompensacja luzu
1. otwór montażowy, 2. tłumik drgań, 3. obudowa 
modułu sprzęgła, 4. koło zamachowe
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