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在舰船动力装置中的马格离合器

李 承 江 徐 振 忠

〔提要〕 本文介绍 马格 ( M A A口 )自动 同步离合器的结 构特点
, 动作原理以 及在

舰船联合 动 力装置中的具体应用
。

分析 了 D S K 型双联离合器 的使用和控制方式
。
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高速大功率 自动同步离合器在舰船交替
。

联合动力装置中已经获得广泛的应用
,

成

为先进的动力装置所必不可缺的主要传动元件
。

在舰船上应用较多 的 自动 同步离合器

有
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这里着重介绍马格离合器的应用场合
、

结构特点及性能
, 动作过程

;
M S 型离合器及带

们河锁机沟的M S型离合器
,
H S 型离合器和双联同步离合器 ( D S K )

。

一
、

爵榕 自动同步离合器在舰船动力装置中的应用

马格自动同步离合器己经成功地应用于柴一燃 ( C O D O 口
、

C O D A ` ) ,
燃一燃

( C O G O G
、

C O G A G ) 等船用交替
、

联合动力装置 中
。

以加速 机组为最大连续功率 20 2 00 千瓦 (2 7 5 00 马力 )
,

转速 3 6 0。转 /分的 L M 2 5 o o

燃气轮机与巡航机为最大连续功率 4 0 7 。千瓦 ( 5 5 3 5马力 ) 转速 1 4 2。转 /分的 2 0犷 9 5 6 T B

8 2柴油机组分的柴一燃交替动力装置为例
, 见 图 1 〔 1 〕 , 来说明马格同步离合器的应 用

场合及规格型号
。

图 1所示的实船动力装置是每艘船有左
、

右舷各一套齿轮减速箱
,
而每台齿轮箱中

又各 自含有万 S一 2 9 ,

M S 一 36 型马格 同步离合器
。

本文收到日期
,

1 9 8 7年 1月7 日

.

3 6
·
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图 1 燃气轮机 与柴油机组 成的船用 朵一燃交替动 力装置

图 2 示出了上述动力袋置 中的右舷减速齿轮箱中的主要传动元件的布置情况
,
从中

可清楚地看到巡航柴油机选用M S一 29 型 ,
加速燃气轮机选用M S 一 36 型马 格 同步离合

器
。

整个动力装置借助于两台离合器进行动切换
,
实现舰船加速

、

巡 航 工 况 的交替运

行
。

二
、

M S型离合器的结构及性能

图 3 〔 2 〕示出了 M S 型离合器的结构形式
。

它包含有齿型联轴节
,
用以传递扭矩

,

它与一般常用的齿型联轴节相同
,
其外齿采用硬化磨齿工艺并沿齿长 方 向修 正成鼓形

齿
, 以便能补偿离合器主动端与从动端之间的角度不对中

。

离合器的同步机构是 由棘轮
, 儿个或儿组棘爪组成的

。

棘爪是具有很高承载能力的

板状结构件
,

它位于持环 内的矩形槽内
。

棘轮
、

棘爪均采用渗碳淬火工艺
, 因此可 以在

很高的速度下连续运转而不被磨损
。
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图 3 M S 型 自动同步离合器

在离合器内有缓冲弹簧
,
装在棘轮和离合件之间

。

在离合器啮合时
, 可缓冲

,
使作

用到棘轮
,
棘爪之间的冲击载荷限制在允许的安全值内

。

此外还有油压阻尼机构
,
使离

合器在动作快要结束时
,
减少同步机构抵触输出法兰时的冲击

。

在缓冲弹簧和油压阻尼

的联合作用下
,
离合器平稳地啮合

。
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三
、

离合器的动作过程

离合器在使用过程中
,
按工况需要有全脱开

、

啮合和由啮合至脱开的状态
,

整个动

作均 自动地完成
。

1
。

全脱开状态
:

如图 3 中上半部分剖面图所示
,

离合器处于全脱开状态
。

在这种状态下
,
输出件可 以在任意速度下转动

,
输入件处于静止

。

棘轮与棘爪之间

由流体动力油膜隔开
, 以便减少磨损

。

同步机构借助于较低的油压力保 持 处 于 脱开状

态
。

2
。

啮合

当与离合器输入端 (主动件 ) 相联接的动力源 (燃气轮机或柴油机 ) 在加速时
, 一

旦输入件的转速超越输出件转速时
,
一组棘爪 即抵住棘轮齿上

,
发生棘合

。

此时
,

主动件的加速扭矩马上由棘爪传递到棘轮
,

并径同步螺旋齿花键
“ 月”

传递

到输出件
。

该扭矩驱动同步机构沿螺旋齿花键
“ A

”

做第一次螺旋运动并向输出端轴向移

动
。

螺旋齿
“ B ” 具有斜切端

, 这样可 以允许离合器齿
“ B ”

在 具 肴较大重迭的情况下

啮合
。

加速扭矩将由离合器的螺旋齿
`
,B

”
来传递

,

同步机构 沿 螺旋齿
“ B ”

做第二次

螺旋运动并轴向位移
。

由于在设计时使螺旋齿
“ A ” 和 “ B ” 导程不同

,
所以在第二次

螺旋运动时
,

棘轮
、

棘爪之间产生相对螺旋运动
,

使原先处于棘合的棘轮与棘爪之 间转

离一定间隙
,
棘轮与棘爪之间载荷卸掉

。

在离合器开始棘合做第一次螺旋运动时
,
冲击

由缓冲弹簧来吸收
。

当同步机构最后将要接触到输出件时
,

第二次螺旋运动结束
,
将 由

油压阻尼来吸收冲击
,
使离合器很平稳地啮合

。

图 3 的下半部分剖面图示出了离合器处于啮合状态的情况
。

上述的啮合过程是离合器的动态啮合
。

该离合器亦可 以在输入
、

输出端均处于静止

时进行啮合
, 只是静止状态啮合极为简单

,

只要输入端一开始转动
,
离合器便自动地完

成啮合动作
。

3
。

由啮合状态转变到脱开过程

如果与离合器输入端相联接的动力源停机
, 扭矩马上变成为负值

,
该离合器就会马

上 自动地脱开啮合
。

这时离合器可以一直保持再啮合的准备状态
。

四
、

带有闭镇机构的M S型离合器

1
.

结构说明

舰船在航行过程中
,
螺桨轴的转速和扭矩往往是波动的

, 因此作用到离合器上的扭

矩也是波动的
,
有时会出现负扭矩而使离合器出现脱开 , 啮合 , 脱开 , 再啮合的反复过

程
。

为了防止这一不正常现象的发生
, 设计出带有闭锁机构的M S 型离合器

,
详见图 4
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图 4 带有闭锁机构 的M S型 离合器

由于离合器在脱开时
, 同步机构 1在做螺旋运动

,
如采取措施制止同步机构产生螺

旋运动
,
使其轴向不 移动

,
则离合器就不会 自动脱开

。

在具体结构上利用闭锁套筒 2 上

的直齿闭锁齿 3 与同步机构上的直齿闭锁齿 4 相啮合
。

使离合器处于闭锁状态
,
如图 4

下半部分剖面所乐
。

闭锁套筒 2输出件 5 通过直齿花键相联接
,
并可以轴向地移动使闭

锁直齿实现闭锁和解脱闭锁
。

借助于弹簧 7 的作用力使闭锁套筒 2保持在闭锁位置
。

在

解脱闭锁时
,

用电磁阀 9 控制供给油压作用筒 8 的给油方向
,
通过油压力驱使活塞轴向

移动
,
再通过杠杆

、

滑块机构来移动闭锁套筒
。

为使操纵人员了解离合器的工作状态
,

在控制系统中装有显示闭锁套筒位置 (闭锁或解脱闭锁 ) 的位置显示器
。

操作程序及动作过程

1
。

啮合至 闭锁

离合器啮合前的状态
:

一输出件转动速度比输入件快
。

一离合器处于脱开状态
。

一电磁阀上信号指示为
“
闭锁

” 。

一离合器零件的轴向位置与图的上半部分剖面所示一致
。
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离合器从开始啮合到闭锁的整个过程
,

驱动齿 ( l ) 和 ( 5 )
,

B一 B剖面和闭锁齿

( 3 )
、

( 4 )
,
C一 C剖面之间相对位置变化 见 图 4 中右侧的 1 、 5 ,

位置 6 、 7为

解脱闭锁到脱开的过程
。

当离合器的输入件升速并超越输出件时
,

由于螺旋齿花键传递主动件的加速扭矩傅
一

’ -
一 ’

一
-

一

,月川

同步机构朝着输出件的方向做螺旋运动
。

图 4 中的 1 示出同步时离合器驱动齿 ( 1 )
、

( 5 )
,

和闭锁齿 ( 3 )
、

( 4 ) 之间的相对位置
。

输入
、

输出件同步
,
棘输与棘爪棘

合后
,

由螺旋齿 A 驱使同步机构的从动驱动齿 ( 1 ) 与位于输出件上的驱动齿 ( 5 ) 开

始重迭并使螺旋齿侧面相接触
,
详见位置图中 2

。

继续轴向移动一定行程之后
, 闭锁齿

( 3 ) 和 ( 4 ) 的端面相接触并相对转过一个角度
,
见位置图中 3

。

同步机构再轴向移

动后
, 闭锁齿 ( 4 ) 沿齿 ( 3 ) 端面转过一角度

,

接近进入啮合的位置
,
见 位 置 图中

4
。

当驱动齿 B完全啮合到极限位置
夕
同步机构与输出件相抵

夕 闭锁齿 ( 4 )
、

( 3 )

完全进入啮合实现闭锁
。

见位置图中 5
。

2
.

解脱闭锁至脱开啮合

使离合器脱开啮合前的状态
:

一离合器在啮合并传递功率
。

一闭锁套筒位于闭锁位置
。

一电磁阀信号指 示
“ 闭锁

” 。

一离合器各部的轴向位置如图 4 的下半部分剖面所示
。

在决定离合器转换到脱开啮合前
,
先下达指令使电磁阀

“ 解脱闭锁
” 。

供油至油压

作用筒内
,
使活塞轴向移动驱动闭锁套筒 2来克服弹簧 7 的轴向力而轴向移动一行程

,

将闭锁齿 ( 3 )
、

( 4 ) 脱开
,
见位置图中 6

动力源 (燃气轮机或柴油机 ) 降速
, 一旦输入的转速低于输出件时

, 主动件的降速

扭矩由离合器的螺旋花键齿来传递
, 扭矩方向改变

, 因此离合器自动地脱开啮合
,
详见

位置图中 7
。

当给电磁阀以
“ 闭锁

”
指令后

,
离合器又回复到位置图中 1 所示的状态

。

综上所述
, M S型离合器具有下列特性

:

离合器能在任何转速下同步 自动啮合
;

只要输入主动转速低于输出件便自动地脱开
;

在带有闭锁机构的M S型离合器中
,
不会任意 自动脱开

,

而只有接受特定指令 时才

能脱开
。

在轴系中存在扭矩波动的情况下
,
由于设置闭锁亦可 防止轴 向振动

;

当离合器完全啮合时
,

同步机构不传递功率
, 因此同步机构的质量相对较较

,

但结

构又很牢靠
夕
使离合器耐冲击角加速度能力有很大的提高

,

离合器套筒能适应两轴之问的不对中
,
传递扭矩时与常规齿型联轴节性能相同

。

五
、

M S型离合器的改型设计

图 3 所示的这种离合器是玉朽型 自动同步离合的基本设计
。

为了满 足各种 特殊需要

可 以进行多种改型设计
。

这里仅介绍其中的三种
:
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1
.

主
、

从动 间
.

允许轴句浮 劝的离合器

有些使用场合
,
希望与离合器相联接的主动与从动件之间允许轴向有些浮动

,

图 5

所示的这种改型设计可 以满足 这一要求
。

2
.

两端用法兰 联接的离合 器

离合器在齿轮箱中布置方式较多
。

布置的位置也各有差异
。

常用的有中间布置型式
,

其两端均以去兰联接型式与输入
、

输出件相联接
。

如图 6所示的这种结沟是中间布置所常
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图 5 M S 型离合器 的改型设计 (一 ) 图 6 M S 型 离合器 的改型设计 ( 二 )

3
.

套轴安装的离合器

在设计减速齿轮箱时
,

有时为了使结构更为合理
,

尺寸更加紧凑
,

因此希望将离合器

布置在齿轮箱的 自由端
,

这样离合器将挂在轴端
,
使输入

、

输出形成套轴的结构
。

为适

应 这种要求其改双设计 (三 ) 就是能满足这种需要的套轴安装的离合器
。

见图 7
。
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短短
图 7 M S 里高合络的改型设计 (三 ) 图 8 H S 型离合联轴器

六
、

旋力按制的 H S型离合联勒器

在马格离 汀 户中
, 除上述的M S 型离合器外还有靠液力控制H S 型 同 步 离 合 联 轴

器
。

详见图 8
。

它实际上是
一

种可 以离合的齿型联轴器
,
但它的内部含有棘轮

、

棘爪 几成的同步机

构
。

因此可 汉在任何转速下动态地啮合与脱离
。

同步机构发生啮合时
,

正好使从动驱动齿

对准
,

然后靠
·

范 反油缸的作用力推动拨权杠杆机构来轴向移动从驱动齿进入啮合
。

脱并
时 也是主功件转速 下降

、

扭矩减少后靠油缸作用力来实现的
。

与M S 型离合器的主要区
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别在于 M S型可以自动地离合
,

而H S 型需人为地控制
。

七
、

D S K型双联离合器

在多机交替
、

联合动力装置 ( C O D O `
、

C O D A G
、

C O G A `
、

C O D A D ) 的齿轮

箱中均需要一种可靠性高且控制简单的离合器
。

对离合器本身要求结构坚固可靠
。

而对

控制系统的要求则是要避免使离合器或齿轮元件损坏的误操纵情况产生
。

为了简化控制

系统
, 去掉为防止事故所采用的精密控制功能元件

,

则需要一种新型离合器
。

它必须满

足工况转换时的自动离合
, 同时要保证即使控制系统出现故障也不会损坏离合器本体和

齿轮元件
。

下面所叙述的 ( D S K )型双联离合器就能满足这些要求
。

1
.

双联同步离合器的基本构造

双联离合器是由两种型号的离合器以众所周知的
“
背靠背

”
排列方式组合成的

,
由

一个公用套筒联接在一起
,

其详细结构见图 9 菠”
。

城城 昏昏昏昏双双双双双双双双双双 疚疚疚疚疚疚

卿卿
S
一
离 “ 器器

二二二
多厂厂 H S 一

离合器器

厂厂厂厂厂厂二芯巧巧巧

`̀

V
万万

离离合. 往臼棍枯枯

石石庵冲 ,

刀 丁护 r , 尸蔑口于份忿忿忿

图 9 双联同步离合器 简单结 构图 图 1 0 双联 离合器动作原理 图

+ 肠扮
代话论因尤

图 1 1 正车方 向传 递扭拒 时双向
离合器 的动 作原理

它是由上述的纯机械式移动
,

自动地

实现脱开与啮合的M S 型同步离合器 和由

液压系统控制脱开与啮合的 H S 型离合器

组成的
。

双向可传递同样的扭矩
。

其中每

台离合器都有由棘轮
、

棘爪组成的同步机

构
。

当输入轴转速超越输出轴时M S 型离

合器啮合
,

而输出轴开始超越输入轴时
,

则 H S 离合器开始啮合
。

从简图 10 可以看 出
,
输出轴相对于输

久轴可以自由地转动
, 即可以 比输入轴转得快也可 以转得慢

。

假如该离合器按正车方向传递扭矩
,

则输入侧的离合器应 用闭 锁 如 简 图 n 所示
。
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上述的两个示意图仅用米说明D S K 型离合器的动作原理
,

而实际上
,

扭矩不 是由棘

轮
、

棘爪直接传递的
。

棘轮
、

棘爪组成的同步机构仅用于传感速度 同步与否的作用
。

如

图 9所示
。

H S 离合器排列在输入侧
, 而M S 离合器排列在输出侧

。

公 共 套 简 要 保证

D S万离合器不会两侧同时脱开
。

就这种离合器而言
,

不需要所谓
“ 活轮

” 状 态
。

在实

际应用中
, 如需要发动机在系泊状态下试验

, 只需将D S K 的 H S 离合器脱开即可
。

这

一优点东实船应 用上很有实用价值
。

2
.

O S K离合器的控制

离合毖的功 指变换是由一个液力抢制系统来实现的
。

预先选定 离 合 器有
“ i ” ,

` 篮” 两个 :立置
。

“ I ” 丧示 “
离合器啮合

沙 ;

“ 卫” 表示 “
离合器处于活轮

, 状态
。

当预先选定从一个位置转换到另一位置时
,
离合器并不 能马上产生任何移动

。

仪是

为 按所选择的功能做好准备
。

如果离合器处于位置
“ I ” ,

而且按正车方向传递扭矩
,
在选择位置

“ I ”
后

,
扭

矩方向发生改变的瞬间
,
M S 离合器即 自动地脱开啮 合

。

这时离合器处于 活轮状态
。

输

出轴即可以 比输入轴转得快亦可以转得慢
。

两轴的相对速度每次改变符号时
,

都会使一台

离合器啮合 ; 同时另一台离合器脱开
。

反之
,

一台离合器脱 开时则另一台离合器便啮合
。

如果现在将离合器选择位置
“ I ” ,

脱开的离合器在 两轴速度变化的交点处啮

合
, 见图 12 ,

另一台离合 器 原 先 保持啮

合 , 这时 D S K 将全部进入啮合
,
为 传递

扭矩做好准备
。

离合器的功能转换完全是 自动地而且

是用机械方法来实现的
。

抽山逮理

. 入班崖JJJ lll
一夯士广

...

lll /
.

111

图 12 输 入输 出轴之间相 对速度 变化

该离合器装备有位置指示器
,
信号传递到齿轮箱的跟踪控制系统

,
使 控 制 系 统简

化
。

因为离合器仅在扭矩为零时滑移进入或脱开啮合
, 所以不需要任何轴扭矩监测

。

在功 杯传输乃件未发生损坏为情况下
、

离合器的棘爪总是起作用的
,

因此也不需要

在离 合器的输入
、

输出轴处装有差动加速度的监测器件
。

i勺
一

于去 掉了这些电子监测器件
,
对于那些一台齿轮箱中包含有多台离合器的场 合

,

其控制系统会大为简化
、

从而提高了控制系统的可靠性
。

八
、

D S K 型离合器的应用

在多机联合的动力装置 ( C O D A D
、

C O G A G
、

C O D A G )就中有些发动机需 要

在减速中变换速 比
,

以避兑在所有发动机同时工作时超速
。

就这种类型的齿轮系统而言
,
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其控制是很重要的
, 而且希望自动性较高

夕 可靠性亦要很高
。

即使在控制系统出现故障

时也不应当损坏离合器和齿轮传动元件
。

这就要求一旦选定新的运行工况
,

离合器就能

完全 自动地动作
。

利用M S 型和 D S g 型离合器便可 以满 足上述要求
。

这里 着 重叙述应

用M S 和 D S K 型离合器约联合动力装置
。

图 13
[ ` 〕示出了最简单的联 合 动力装

置的传动系统图
。

它包含有一台巡航机和

一 台加速机
,

其巡航
、

加速机组可以是柴

油机亦可以是燃气轮机或蒸汽轮机
,
两机

联合驱动一根螺桨
。

加速机组 B用M S 型同步离 合器 M S
。

与主减速齿轮箱小齿轮联接
。

当发动机转

速超越主减齿轮箱小齿轮 转 速 时离合器

M S
。
即啮合 , 而发动机功率 减 少 时该离

合器会 自动地脱开
。

当单独使用巡航机组 C 时 ,
由M S 型

离合器M S 。来直接驱动主减速 齿轮 箱的

小齿轮
。

如果加速
、

巡航机组 同 时 工 作
, 即

加加邀砚组组组 巡姚交幼扭扭

刀刀刀刀 CCC

... ~ . 月卜卜卜卜卜卜卜卜卜

图 13 联合动力装置的系统图

“ 联合
”
形式

,
则巡航机组要通过增速器 (图示中的

“ A ”
齿轮箱 ) 和 D S K 离合器与

主齿轮箱小齿轮联接
。

其总速比选择应保证巡航机在最佳速度下运行
。

这种联合动力装置的工况变换过程如下
:

1
。

全速正车

在加速机 B和巡航机 C 经 “ A ” 齿轮箱 的 D S K 离合器联合驱动主减齿轮箱时
,

M S c
离合器因输入轴转得 比输出轴慢

,

所以巡航机同步离合器M S 。
脱开

,

功率由经
“
A ”

齿轮箱和 D S K 传递到主齿轮箱
, 两机功率全部投入使船全速正车航行

。

2
.

全速正车 到巡航

在全速正车运行情况下
, 一旦下达转换为巡航工况的指令时

,
首先选择 D S K 的位

置应在 “ 丑”
使 D S K 离合器处于活轮状态

,
这时巡航机 C减少功率时则M S

十

离合器即

脱开
。

同时减少加速机 B的功率使 M S
c

离合器啮合
,
最后使加速机 B停机则整个动力装

置将单独由巡航机 C来驱动
, 此时M S

。
也 自动地脱开

。

最后再选择到位置
“ I ” , 此时M S

十

啮合而 H S
一

脱开
,
为再次迅速转换到 加 速机

组工作做好准备
。

所有的这些离合器的动作全都是 自动地完成的
。

3
.

巡航到全速正车

下达由巡航向全速正车转换指令之后
,

起动加速机组 B并升速
。

加速机同步离合器
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MS ,
将自动地啮合

。

增加 B 功率同时减小 C功率则M S
。
离合器自动地 脱 开

,
D S K 的

H S
一

离合器将啮合
,

这样两台机组便同时并入主齿轮箱
,

然后一 同增加功率实现全速

正车运行工况
。

4
。

仅加速机工作

如果必须使巡航机 C停机
,

D S K 离合器应选择在位置
“
I
” ,

并 同 时减少巡航机

C速度使M S
+

自动脱开
,

这时加速机组 B投入单独运行工况
。

然后还需将 D S K 选择到

表 1

巡航机
C

全功率
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B

D S K
螺桨转速 简要说明

s一合一"一
"

开
;;

一"H一接一
"

一
,

脱
"之
一

"

位置 }越S
} l于 ! 羞毖}M

S

闭锁

巡航 {
M S “

{

加速 {
河 s ’

}
全速
正车 全功率 闭锁 脱开 接合

指令
“

巡航
”

开始从 1 , I

非闭锁

接合

,’

减小功率 脱开

接合

,’ } ,,

增加速度 }减少功率

n
<

” 。

”
减小

巡航机开始减少功率

峥加速初开始减少功率

_

加速机开始停机
, 刀 S K转换到位置 I,’,’一,’

增加功率 停机

,,

脱开

离合器为加速机组投

巡航 {全功率 } 停机
.
闭锁

!镶`
4议

口

,/

,,

1一
常数

…
二

入工况做好准备

,,,, ,,,

,,’’’’’’’’’’’’’’ 一一一竺三
-----

脱脱开开
,’’ ”

>
。 eee

,,,, ,,, 月月

,,,, ,,, ,’’

)))))
一

}}} {{{
lllllll lll

lllll }}}}}
,,, }}} ,, !!!

” 。

111lllll ,,,,

,,,,,,
、、 .. . . .. . . ..

-
,. . . . .

-
. . .̀ . .......

指令
: “

全速正车
”

起动

升速

加功率

今 巡航机开始减少功率

I,

加功率

接合 允许巡航机自由地增加功串

增增少功率

,,

加功率

,ō,曰口JJ性ù匀,人
. .且. .几,二
, `人

全速

正车

全功率 全功串 } ,, } ,’ { ,’ ) ,, !下不骊而磅亚二 }

I 非闭锁
,’

减少功率

停机

脱开

开始从 ! 、 I
今 番
今巡航机开始减少功率

巡航机停机 O S K
转换到位置 I

212223

仅加速
机工作

闭锁

全速
正车

起动

增速

增加功率

全功率 全功率

{
。

}
, ,

}
。

一
, ,

1
.

{ !玉王玉巫哑获 r …}

曰以{
’ `

}
“

}
“

}
“

} `

{兰鱼 }一竺 1一二匕
一

…一一
~

生 }一` 里一 ;、

已三
:

_

…
_

:…
’

州
.

巡航机增

逻
_

.

_
_

313233



第 4期 (0 1 )在舰船动力装置中的马格离合器 4 7

一

一一一
-一一

一
一

一
. . ., . . .户 一. 目. ~ ~ ~ . 侧 , .目 _ _

位置 “ I ” ,
使D S K 处于为自动地再啮合做好准备

。

为更清楚地说明运行工况转换过程和各离合器的交换情况
,

列出程序表
,

见表 1
。

九
、

结 论

随着科学技术的发展
, 世界各国在船用自动同步离合器的研究设 计 方

`

向有很大进

展 ,
而且各有自己独特的风格和特点

。

在应用实践中取得很丰富的经验
。

到 目前为止
,

在船用动力装置中以 5
.

5
.

5
.

离合器居于首位
,
其次是马格离合器

。

这种离合器的突出

特点是结构简单体积小
,

重量轻
, 因此耐冲击差加速度能力较高

,
性 能 可 靠

,
易于控

制
。

文中介绍的D S K 型离合器是一种新颖结构
,
在联合动力装置中的应用是很 有前途

的
。

由于控制简便使系统控制简化
, 因而提高了动力装置的系统可靠性

。
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