
UKŁAD PRZENIESIENIA NAPĘDU 



UKŁAD NAPĘDOWY 

Układ przeniesienia napędu to układ  

podzespołów, służący do napędzania  

pojazdu, poprzez przenoszenie energii  

mechanicznej z silnika do kół jezdnych  

pojazdu. 



UKŁAD NAPĘDOWY 
W skład układu przeniesienia napędu wchodzą: 

• koło zamachowe; 

• sprzęgło; 

• skrzynia biegów (skrzynia przekładniowa); 

• mechanizm różnicowy; 

•  półoś napędowa; 

 

Ponadto , zależnie od konstrukcji układu, mogą w nim 

występować takie elementy jak: 

• Wał napędowy; 

• Most napędowy; 

• Skrzynia rozdzielcza; 

• Przeguby; 

• Międzyosiowe mechanizmy różnicowe; 



SCHEMATY TYPOWYCH UKŁADÓW 
NAPĘDOWYCH 



Oznaczenia do schematów 

1. Silnik 

2. Sprzęgło 

3. Skrzynia biegów 

4. Przekładnia główna z mechanizmem 
różnicowym 

5. Wał napędowy 

6. Rozdzielacz momentu obrotowego 



Układ klasyczny – silnik z przodu, napęd osi tylnej. 



Napęd tylny – silnik za tylną osią zblokowany ze 
skrzynią biegów i przekładnią główną. 



Napęd tylny – silnik przed tylną osią zblokowany ze 
skrzynią biegów i przekładnią główną. 



Napęd klasyczny zmodyfikowany – silnik z przodu, 
skrzynia biegów przy tylnej osi. 



Napęd przedni – silnik ustawiony podłużnie. 



Napęd przedni – silnik ustawiony poprzecznie. 



Napęd na cztery koła. 



ZADANIA SPRZĘGŁA W UKŁADZIE 
NAPĘDOWYM 



Sprzęgło ma za zadanie: 

• odłączyć silnik od układu napędowego 
podczas zmiany biegów; 

• przenosić płynnie moment obrotowy; 

• umożliwić poślizg podczas ruszania pojazdu; 

• ochraniać przed przeciążeniami przy 
przenoszeniu sił napędowych; 

• tłumić drgania powstające przy obrocie wału 
korbowego i zmniejszać odgłosy pracy skrzyni 
biegów; 



RODZAJE SPRZĘGIEŁ 

a) Jednotarczowe; 

b) Dwumasowe; 

c) Hydrokinetyczne; 

 

 



SPRZĘGŁO JEDNOTARCZOWE 
Typowe jednotarczowe sprzęgło samochodowe składa się z : 

a) Zespołu oprawy sprzęgła, w skład którego wchodzą: 

• Oprawa sprzęgła, stanowiąca jednocześnie jego osłonę; 

• Pierścień dociskowy, współpracujący z zewnętrzną 
okładziną cierną tarczy sprzęgłowej; 

• Sprężyna (lub sprężyny) dociskająca cierne powierzchnie 
sprzęgła; 

• Sprężyny styczne, łączące elastycznie oprawę sprzęgła z 
pierścieniem dociskowym; 

• Pierścienie oporowe i sworznie dystansowe; 



b) Tarczy sprzęgła, której głównymi elementami są: 

• Piasta; 

• Tłumik drgań skrętnych; 

• Mechanizm cierny; 

• Kołki oporowe; 

• Segmenty tarczy z przynitowanymi do nich 
okładzinami cirnymi; 

 



ELEMENTY TARCZY SPRZĘGŁOWEJ 



  

 



c) Koła zamachowego silnika z łożyskiem wałka  

 sprzęgłowego skrzyni biegów; 

 

 

 

 

 



d) Urządzenia wyłączającego złożonego z : 

• Tulei prowadzącej; 

• Łożyska wyciskowego  

(przesuwającego się  

po tulei prowadzącej); 

• Widełek wyłączających; 



ZASADA DZIAŁANIA  SPRZĘGŁA  JEDNOTARCZOWEGO 

 



Koło zamachowe – pełni role akumulatora energii,  

wyrównuje nierównomierność pracy silnika. 

Łożysko prowadzące – znajduje się wewnątrz koła  

zamachowego. 

Tarcza sprzęgła – przenosi moment obrotowy silnika na  

wałek wejściowy skrzyni biegów (wałek sprzęgłowy). 

Docisk – ma za zadanie włączenie i wyłączenie sprzęgła. 

Łożysko wyciskowe – przenosi siły nacisku pedału  

sprzęgła na tarcze sprzęgła. 

Tuleja prowadząca – służy do prowadzenia łożyska  

wyciskowego. 

Widełki wyłączające 

Wałek wyłączania – przenosi siły cięgna na widełki  

wyłączające. 

 



SPRZĘGŁO DWUMASOWE 

Do zalet tego rodzaju sprzęgieł należą: 

• Zdolność pochłaniania drgań skrętnych; 

• Izolacja akustyczna między silnikiem a przekładnią; 

• Łatwiejsza zmiana biegów; 

• Mniejsze zużycie  synchronizatorów w skrzyni 
biegów; 

• Skuteczniejsza niż w układach konwencjonalnych 
ochrona układu napędowego przed przeciążeniem; 



  



PODZIAŁ MASOWYCH MOMENTÓW BEZWŁADNOŚCI 

  



SPRZĘGŁO HYDROKINETYCZNE 
Sprzęgło hydrokinetyczne przetwarza prędkość  

obrotową; 

ZALETY 

• Łagodny rozruch; 

• Zmniejsza wpływ sił dynamicznych; 

• Chroni przed przeciążeniem; 

WADY 

•  poślizg (różnica prędkości) występujący między 
wirnikiem pompy (wejście) i wirnikiem turbiny 
(wyjście); 

• Duży moment rozruchu; 



  



  



Podstawowymi elementami sprzęgła  

hydrokinetycznego są: 

• wirnik pompy; 

• wirnik turbiny; 

• ciecz robocza – olej; 

 

W sprzęgłach stosowanych w samochodach pompę i  

turbinę umieszczono we wspólnej obudowie. Ich  

wirniki są wykonane w formie czasz mających  

promieniowe łopatki. 

  



Koło, które służy do przekazywania napędu, nazywa się  

pompą. Pompa jest napędzana bezpośrednio przez  

silnik. Kiedy obraca się wał korbowy, koło pompy  

zaczyna się kręcić, „wywiosłowując” olej z dolnej części  

obudowy na zewnątrz. Olej przemieszcza się na  

zasadzie siły odśrodkowej, ale napotyka w ruchu na  

przeszkodę – ścianę obudowy, która jego strumień  

odchyla. Nie mając innego wyjścia, olej kieruje się więc  

dalej po wewnętrznym obwodzie spadając na łopatki  

bliźniaczego wobec pompy koła turbiny. Powoduje to  

poruszanie się drugiego koła łopatkowego, które jest  

połączone ze skrzynią biegów. 

Taki układ posiada wadę – koło napędzane (turbina) nie  

przejmuje 100 % energii, a więc dochodzi do strat mocy i  

momentu obrotowego. 



Aby zapobiec temu zjawisku do konstrukcji sprzęgła  

hydrokinetycznego wprowadzono kierownicę. Jest to  

koło łopatkowe ustawione pomiędzy pompą a turbiną.  

Kierownica umocowana jest na łożysku typu „wolne  

koło”, czyli pozwalającym na swobodne obracanie się  

tylko w jedną stronę. Łopatki kierownicy są ustawione  

pod innym kątem niż łopatki pompy i turbiny.  

Zadaniem kierownicy jest zmienienie wektora ruchu  

oleju w środkowej części torusa wracającego do pompy.  

Kierownica odbiera energię od oleju i zmieniając po raz  

kolejny kierunek jego  przepływu, powoduje   

zwiększenie momentu obrotowego. 



ZADANIA SKRZYNI BIEGÓW 

• zmiana prędkości obrotowej silnika odpowiednio do 
wszystkich prędkości jazdy; 

• zmiana momentu obrotowego w zależności od 
obciążenia; 

• przy jałowym biegu przerywanie strumienia mocy 
między silnikiem i kołami napędowymi; 

• stałe przenoszenie mocy i momentu obrotowego 
przy możliwie małych stratach; 

• przy jeździe do tyłu zmiana kierunku obrotów kół 
napędowych przez włączenie pośredniego koła; 



MECHANICZNE SKRZYNIE BIEGÓW 

Skrzynia biegów jest pośrednikiem między siłą  

napędową a drogą. Dzięki właściwej współpracy  

między układem napędowym a silnikiem  

umożliwia ruszanie z miejsca oraz jazdę do  

przodu i do tyłu. 

Skrzynia biegów ze zróżnicowanymi  

przełożeniami (biegami) pozwala na  

przezwyciężenie oporów jazdy. 



W skrzyni biegów decydującą rolę odgrywa  

użyteczny zakres prędkości obrotowej jednostki  

napędowej. 

Im mniejszy jest użyteczny zakres prędkości  

obrotowej , tym więcej musi być przełożeń 

skrzyni biegów. Idealna byłaby skrzynka z  

nieskończoną liczbą biegów albo z nieustannie  

zmieniającymi się przełożeniami (Multitronic,  

CVT). 



  



MECHANIZMY WŁĄCZANIA SPRZĘGIEŁ 



WYMAGANIA STAWIANE SKRZYNI BIEGÓW 
 
Skrzynią biegów stawia się następujące  
wymagania:  
• duża trwałość i niezawodność pracy 

uwarunkowana wytrzymałością kół i trwałością 
łożysk; 

• cichobieżność; 
• łatwe przełączanie biegów; 
• zwartość budowy; 
• możliwie duża rozpiętość przełożeń; 
• prosta technologia wykonania; 
 



BUDOWA MECHANICZNEJ SKRZYNI BIEGÓW 

 



a) Wałek sprzęgłowy; 

b) Wałek pośredni; 

c) Wałek główny; 

d) Koła zębate; 

e) Synchronizatory; 

f) Wybierak przełożeń; 

g) Układ przełączania biegów; 

h) Obudowa skrzyni biegów; 

i) Olej przekładniowy; 

 



WAŁEK POŚREDNI (SPRZĘGŁOWY) 

 



Ma za zadanie odebrać siłę napędową od tarczy  

sprzęgła i doprowadzić ją do jednego z x biegów  

do jazdy w przód lub do biegu do jazdy w tył. 



WAŁEK GŁÓWNY (ZDAWCZY) 

 

 



Służy do wyprowadzenia ze skrzyni biegów  

momentu obrotowego odpowiednio  

zwiększonego przez przełożenie. 

 

 

Moment obrotowy – jest odpowiednikiem siły  

dla ruchu obrotowego. To rzeczywista siła ciągu  

silnika przekazywana do skrzyni biegów. 



KOŁA ZĘBATE 

 



SYNCHRONIZATORY 

 



Urządzenie, dzięki któremu przełączanie biegów  

nie wiąże się już ze zgrzytaniem. 

W mechanizmie synchronizatora pracuje tzw.  

pierścień synchronizujący, który wyrównuje  

różnice w prędkości obrotowej pomiędzy  

obydwoma wirującymi elementami. 



 

 

Synchronizatory można podzielić na : 

- proste; 

- blokujące; 

- progresywne; 

 



WYBIERAK  
PRZEŁOŻEŃ 



Ma za zadanie przesuwać we wnętrzu skrzyni  

biegów widełki włączające przełożenia. 



UKŁAD PRZEŁĄCZANIA BIEGÓW 

 



OBUDOWA SKRZYNI BIEGÓW 

Na obudowę skrzyni biegów składają się: 

- obudowa sprzęgła; 

- obudowa kół zębatych; 

- ścianka pośrednia; 

- pokrywa; 

Na górnej ścianie montowana jest obudowa  

mechanizmu zmiany biegów i wybieraka, zaś  

pomiędzy rozdzielanymi elementami znajdują  

się uszczelnienia. 

 



OLEJ PRZEKŁADNIOWY 

Olej przekładniowy spełnia kilka podstawowych  

funkcji: 

• smaruje; 

• chłodzi ; 

• utrzymuje w czystości ; 

• chroni przed starzeniem materiałów i 
zanieczyszczeniami (w tym korozja);  

• tłumi drgania i hałas; 



ZASADA DZIAŁANIA MECHANICZNEJ 
SKRZYNI BIEGÓW 



Wałek sprzęgłowy skrzyni biegów jest za  

pośrednictwem sprzęgła napędzany przez silnik (obraca  

się z prędkością jak wał korbowy). Dalej napęd  

przechodzi na zespół kół zębatych, które mają za  

zadanie zmienić przełożenie dla osiągnięcia różnych  

prędkości na różnych biegach. 

W samochodowej skrzyni biegów znajdują się  dwa  

zespoły kół zębatych. Pierwszy jest na wałku pośrednik,  

stanowiącym przedłużenie sprzęgłowego, drugi zaś na  

równoległym doń wałku głównym (zdawczym) – bo to  

on przekazuje ostatecznie napęd na koła samochodu. 

 



Koła zębate na wałku zdawczym odpowiadają ściśle  

kołom na wałku pośrednim (mają różne rozmiary i  

liczbę zębów). Osadzone są na wałku głównym w  

stałych miejscach, ale nie mają z nim stałego  

połączenia, są ułożyskowane. Dopiero włączenie biegu  

powoduje, że odpowiadające temu biegowi koło zębate  

na wałku zdawczym zostaje z nim zblokowane. 



PRZEKŁADNIA GŁÓWNA 



Przekładnia główna znajduje się w moście  

napędowym. Służy do przenoszenia momentu  

obrotowego na koła napędowe. 

 

Rozróżniamy dwa rodzaje przekładni głównej: 

- stożkową; 

- hipoidalną; 



PRZEKŁADNIA GŁÓWNA STOŻKOWA 

W przekładni stożkowej osie obydwu kół  

zębatych leżą w jednej płaszczyźnie. 



Zadania: 

 zmiana o 90o  kierunku przeniesienia napędu 
na koła jezdne; 

 zredukowanie prędkości obrotowej wału 
napędowego do wartości odpowiedniej dla kół 
napędowych; 

umożliwienie zróżnicowania prędkości 
obrotowych kół napędowych podczas jazdy na 
zakręcie; 



PRZEKŁADNIA GŁÓWNA HIPOIDALNA 

W przekładni hipoidalnej oś zębnika jest  

przesunięta w dół w stosunku do osi koła  

talerzowego. 



Zalety: 

 przenoszone siły są większe niż w przekładni 
stożkowej przez zwiększenie średnicy zębnika i 
zmniejszenie średnicy koła talerzowego; 

 cichsza praca w stosunku do przekładni 
stożkowej; 



MECHANIZM RÓŻNICOWY 



Rozdziela napęd pomiędzy dwie półosie, mogą  

one dzięki temu obracać się z różnymi  

prędkościami. 

Bez zróżnicowania prędkości powstałyby  

niszczące naprężenia w półosiach napędowych  

i zdzieranie bieżnika opon. 





WAŁY NAPĘDOWE 



Wał napędowy przenosi moment obrotowy z  

silnika i skrzyni biegów umieszczonych z przodu  

do mechanizmu różnicowego. 

 

Rodzaje wałów napędowych: 

 jednoczęściowy; 

 z dwoma przegubami; 

 z trzema przegubami; 



PÓŁOSIE NAPĘDOWE 

 



Zadaniem półosi napędowych jest przeniesienie  

momentu obrotowego z mechanizmu  

różnicowego na koła napędowe. 



PRZEGUBY 

Mają za zadanie zniwelować drgania i  

naprężenia występujące w układzie  

przeniesienia napędu. 

 

Rodzaje przegubów: 

- elastyczny (suchy); 

- krzyżakowy; 

- równobieżny; 



PRZEGUB ELESTYCZNY (SUCHY) 



W tym przegubie najważniejszym elementem  

jest elastyczna tarcza, dzięki której połączony  

jest wał zdawczy skrzyni biegów z wałem  

napędowym. 

Elastyczna tarcza wykonana jest ze wzmocnionej  

tkaniny gumowej, w której na obwodzie  

zatopionych jest osiem metalowych tulei  

dystansowych. Cztery z nich służą do  

przykręcania do krzyżaka wału zdawczego  

skrzyni, pozostałe zaś do krzyżaka wału  

napędowego. 



 



Elastyczna tarcza ma za zadanie: 

- stłumić drgania; 

- skompensować osiowe odchylenia do 5o  ; 

- przenieść cały moment obrotowy dostarczony 
przez silnik; 



PRZEGUB KRZYŻAKOWY 
(KARDANA) 

 



Stosowane są w samochodach, w których siła  

napędowa przepływa nie w linii prostej, tylko  

pod kątem. 

Przeguby krzyżakowe umożliwiają kąt  

przeniesienia napędu do 15o  . 



 



PRZEGUB RÓWNOBIEŻNY 

Stosowany w samochodach z napędem  

przednim (koła poruszają się nie tylko w górę i w  

dół, ale również skręcają). 

 





Zalety: 

- przenoszenie różnic kątowych sięgających 45o ; 

- małe wymiary; 

Wady: 

- wysoka masa zwiększają tzw. masę 

    nieresorowaną przy kole, co zmniejsza 
komfort resorowania;  




