
36 | PRAKTYKA WARSZTATOWA | MECHANIKA

Autonaprawa | Wrzesień 2019 Autonaprawa | Wrzesień 2019

31

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. 

co eliminuje problem z przesunięciem 
poprzecznym.

Uwaga: Podczas demontażu modułu 
podwójnego sprzęgła łożyska ślizgowe 
oraz podporowe są ze sobą złączone. 
Dzieje się tak z powodu specjalnej kon-
strukcji i nie stanowi defektu.

Przesunięcie osiowe powstaje wtedy, 
gdy w momencie zapłonu wał korbowy 
zaczyna się odkształcać. 
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Jeśli moduł podwójnego sprzęgła jest demontowany, łożysko ślizgowe oraz łożysko podporowe są ze 
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W celu kompensacji przesunięcia 
osiowego i kątowego konstrukcja obu-
dowy modułu sprzęgła ze sprężynami 
listkowymi została tak zaprojektowana, 
by umożliwiać swobodne przemiesz-
czanie się względem niej wewnętrznych 
elementów, tj. płyty centralnej i tarcz 
sprzęgłowych. Rozwiązanie to eliminuje 
występowanie przesunięcia kątowego.

Zasada działania
Podczas jazdy na biegu 1., 3. lub 5. ak-
tywowany jest silnik krokowy dla sprzę-
gła K1. Dźwignia zasprzęglająca wraz 
z dużym łożyskiem oporowym przesuwa 
się w kierunku sprzęgła. Zewnętrzna 
dźwignia talerzowa przenosi ten ruch na 

Zależnie od częstotliwości zapłonu 
wywołuje to przesunięcia, a ich następ-
stwem są wibracje koła zamachowego. 
Wibracje nie powinny być przenoszone 
na moduł podwójnego sprzęgła, ponie-
waż znacząco zmniejszają komfort jazdy.

Przesunięcia kątowe mogą być efek-
tem wzajemnych różnic tolerancji produ-
kowanych części.

W takim przypadku oś obrotu wału 
korbowego oraz wałka sprzęgłowego 
ustawione są pod różnym kątem. Skut-
kiem tego może być uszkodzenie tarczy 
sprzęgłowej.

ściąg, który działając 
w kierunku odwrotnym, 
przekazuje siłę na płytę 
docisku zasprzęglającą tarczę sprzęgła 
K1. Ta z kolei przekazuje moment obro-
towy silnika na pełny wałek sprzęgłowy.

Jazda na biegach 2., 4. lub 6. od bywa 
się dzięki silnikowi krokowemu obsługu-
jącemu sprzęgło K2. Węższa dźwignia 
zasprzęglającą poprzez łożysko oporowe 
napiera na wewnętrzną dźwignię talerzo-
wą i, naciskając dociskiem K2 tarczę K2, 
tworzy połączenie cierne z tarczą. Nastę-
puje przeniesienie momentu obrotowego 
z silnika na drążony wałek sprzęgłowy. 
W tym samym czasie sprzęgło K1 zostaje 
otwarte.                                           Cdn.
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1 Wał korbowy
2 Koło zamachowe
3 Płyta centralna 
4 Łożysko podporowe
5 Docisk sprzęgła K1
6 Tarcza sprzęgła K1
7 Docisk sprzęgła K2
8 Tarcza sprzęgła K2

Budowa

9 Łożysko zasprzeglające K1
10 Łożysko zasprzeglające K2
11 Pierścień ustalający
12 Wałek sprzęgłowy przekładni 1 (wał pełny)
13 Wałek sprzęgłowy przekładni 2 (wał pusty)
14 Dźwignia talerzowa sprzęgła K1
15 Dźwignia talerzowa sprzęgła K2
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5 Budowa i funkcje suchego podwójnego sprzęgła - Ford silniki benzynowe 1.6 i 2.0, 6-biegowe skrzynie biegów DPS6
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Jazda na biegach 2, 4 lub 6 odbywa się dzięki silnikowi 
krokowemu obsługującemu sprzęgło K2. Węższa 
dźwignia zasprzęglającą poprzez łożysko oporowe 
naciska na wewnętrzną dźwignię talerzową, zaciskającą 
dociskiem K2, tarczę K2 do płyty centralnej, tworząc 
połączenie cierne z tarczą. Następuje przeniesienie 
momentu obrotowego z silnika na drążony wałek 
sprzęgłowy. W tym samym czasie sprzęgło K1 zostaje 
otwarte. 

Podczas jazdy na biegu 1, 3 lub 5, aktywowany jest silnik 
krokowy dla sprzęgła K1. Dźwignia zasprzęglająca wraz 
z dużym łożyskiem oporowym, przesuwa się w kierunku 
do sprzęgła. Zewnętrzna dźwignia talerzowa przenosi 
ten ruch na ściąg, który działając w kierunku odwrotnym, 
przekazuje siłę na płytę docisku zasprzęglającą tarczę 
sprzęgła K1. Ta z kolei przekazuje moment obrotowy 
silnika na pełny wałek sprzęgłowy. 

Zasada działania

Budowa sprzęgła
1. wał korbowy, 2. koło zamachowe, 3. płyta centralna, 4. łożysko 
podporowe, 5. docisk sprzęgła K1, 6. tarcza sprzęgła K1, 7. docisk 
sprzęgła K2, 8. tarcza sprzęgła K2, 9. łożysko zasprzeglające K1,  
10. łożysko zasprzeglające K2, 11. pierścień ustalający, 12. wa- 
łek sprzęgłowy przekładni 1 (wał pełny), 13. wałek sprzęgłowy 
przekładni 2 (wał pusty), 14. dźwignia talerzowa sprzęgła K1,  
15. dźwignia talerzowa sprzęgła K2

Zasada działania 
Z lewej – jazda na biegach  
1., 3. lub 5.; z prawej – jazda  
na biegach 2., 4. lub 6.
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