C) A kerekek hajtasa

. Kardédntengelyek

Kardancsuklok, illetve karddntengelyek alkalmaza-
sdra azért van sziikség, mert a gépkocsi er8atviteli
berendezései egymashoz képest altalaban elmozdul-
hatnak. A motort, a tengelykapcsolot és a valtomiivet
még gyakran mereven Osszeszerelik, de pl. a diffe-
rencidlmii legtébbszor a kocsitesthez képest olyan
nagy elmozdulasokat végez (a rugézds kovetkezté-
ben), hogy mereven nem kapcsolhaté a valtémiihéz.
Az Osszek6td tengelynek tehdt olyannak kell lennie,
hogy a két szerkezet egymashoz viszonyitott moz-
gasat ne zavarja, de a nyomatékot folyamatosan és
lizembiztosan dtvigye. A relativ mozgds kovetkezté-
ben ennek a tengelynek részben tengelykitéréseket,
részben hosszviéltozasokat kell 4thidalnia.

A kardantengely két 6 részbdl all: csuklobsl és
magabdl a tengelybdl.

Az egyszer(i kardancsuklonak két f6 tipusa isme-
retes: a rugalmas deformdcion alapulé Hardy-tarcsa
és ennek viltozatai, valamint a Hooke (kardénkeresz-
tes) csuklo.

A kozismert Hardy-tarcsa (amely csak 3—4° szog-
kitérésnél hasznalhato) lényeges része a két villa és
a kpztikk levé deformdlhaté anyagbdl késziilt tar-
csa. A villa lehet két- vagy haromagi, a tircsa anya-
ga pedig vdszonbetétes gumi vagy vékony acélleme-
zekbdl Osszeadllitott kdteg. Az utobbi idében tarcsa
helyett kiilénleges idomokat haszndlnak. A 268.
dbrdn példdul egy hatszégli gumigyiirli ldthatd, a
269. dbran pedig gumiblokkokbél allé egység. Kii-
I16nleges gumibetétes csukld lathaté a 270. abran.

A Hooke-csuklokra a kardankereszt jellemzg (271.
dbra), ami régebben néha nem is kereszt volt, hanem
gylirli (272. abra).

A villdt gyakran egy, de néha két vagy hirom da-
rabbol készitik. A 273. 4bran a villa nyele:bordds cs8,
s a villa két vége kiilon darabbél késziilt, amit uté-
lag két-két csavarral erdsitettek fel. (A horony a két
fiilben levé csapdgycsésze egytengely(iségét hivatott
biztositani.) A 274. 4brdn a villa nyele szintén kiilén
késziilt, de a két fille egy darabbdl van.

A kereszt csapigyazisa a villiban elég kényes.
Régebben bronzperselyt is haszniltak a csapagyazis-
hoz (275. 4bra), ilyenkor a persely kiilsé atmérgjét
olyan nagyra kell venni, hogy a kereszt vége szere-
léskor beliilrl atdughatd legyen. A perselyt akkor
huzzuk fel, amikor a kereszt mér a villiban van. Ki-
esés ellen pl. szeggel biztositjuk.
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A korszerli kardancsuklok tilgérgds csapigyazdis-
sal keésziilnek, A szerelhetdség végett a villa végén
itt is nagyobb atmérdjli furatot kell késziteni, ezért
a tligoredket kiildn csészével szereljik. A csészét
tobbféleképpen régzithetjiik. A b dbran a kiviilrél
felcsavarozott lemez nemcsak a csésze kiesését, ha-
nem az elforduldst is megakadalyozza, mert a csésze
tetején horony van, amibe a lemezbe benyomott tek-
ndrész belefekszik.

A ¢ ¢s a d dbran a rogzitdgylirli akaddlyozza meg
a kiesést. Az e abrdn nincs killdn persely, mert a villa
szétszerelhetd, s igy a kereszt behelyezése nem okoz
problémat.

A 276. abran kiilén bemutatunk egy perselyt a ra-
szerelt tomitéssel és a benne levd tligorgdkkel egyiitt.

Maga a kardintengely vékony fali, viszonylag nagy
atmérdji csd, hogy kihajlds ellen megfelelé szilard-
siga legyen. A villak koéziil csak az egyiket erdsitjiik
mereven a csO végére, a misikat bordas illesztéssel
szereljiilk (277. abra), hogy a tengely a hosszat is
tudja valtoztatni.

A kardantengely felerdsitése dltaldban nem okoz
kiilon gondot. A 278. dbran néhdny tengelyelrendezés
lithato. A legfelsd rajz szerinti elrendezésben a vil-
témii kimend tengelyére szerelt kardincsuklo kozvetle-
niil a differencidl-hajtémi tengelyéhez csatlakozik.
A b dbra a legiltalanosabb elrendezést mutatja. A
V tengely a valtomiiben, a D tengely a differenciil-
mii hdzaban van csapagyazva két-két helyen, s ezek
tartjak a K kardantengelyt. A ritkdbban alkalmazott
C megolddsban .a hosszviltozist nem a kardinten-
gely veszi fel, hanem a valtomii kimend tengelye, illetve
a td elcsuszhatodan lltetett kardanvilla szdra.

Ha a viltomi és a diffrencidlmii kozdtt a tavol-
sdg olyan nagy, hogy a kardantengely belengésétol
kell tartani, akkor a karddntengelyt osztjuk. A 4
abrdn hdarom-, az e abran négycsuklos osztott kardan-
tengely lathato. Osztott kardantengelyeknél nem elég,
ha csak a valtomii és a differencidl-hajtémii tengelye
van csapagyazva, magat a karddntengelyt is csapa-
gyazni kell. Hiaromesuklos kivitelben a K, tengelyt,
négycsuklos kivitelben a két kardintengely kozé be-
iktatott Osszekotd tengelyt csapdgyazzuk, Kiilénd-
sen a hdaromcsuklos kivitelnél kell térekedni arra.
hogy a csapagy minél rugalmasabban legyen az alviz-
hoz erdsitve. .

A 279. és 280. abran egy-egy gumiba agyazott
csapdgyazas lathato. A 281. abran egy Osszekétd ten-
gely csapagyazasat mutatjuk be, amihez minden eset-
ben két csapagyat kell haszndlni, a tengely két végén.

A kardancsuklok szerelésekor iigyelni kell a vil-
ldk egymashoz viszonyitott alldsdra. Az itt ismerte-
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tett kardancsuklok ugyanis szoghibas karddncsuk-
lok woltak. A szdghiba abban jelentkezik, hogy a
csuklé egyik tengelyének szogsebességéhez képest

§ a masik tengely periodikusan hol siet, hol késik,
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fliggben a szoglemaradas, ill. az eloresietés 3—4 fo-
kot is elérhet.

Ez a szdghiba nagyobb fordulatszamoknal silyos
torzids lengéseket okozhat, ezért el kell tiintetni.
281, abra A szoghibat kénnyen ki lehet Kiiszébdlni, ill. csékken-
teni, ha pdros szdmi kardincsuklét alkalmazunk.
Ilyenkor ugyanis elegendd, ha a két karddncsuklé be-
mend villajat egymdshoz képest 90 fokkal elforditjuk,
s azonos tengelykitérést valositunk meg vele: a maso-
dik karddncsuklé korrigalja az elsé csuklé szdghibajat,

A 283. dbrian lathatunk néhany helyes és néhany
helytelen szerelést, ill. bedllitdst, meglehetésen tor-
zitva. Az « tipus azért nem j6, mert a villak rosszul
vannak szerelve, a karddntengely két végén levd vil-
la nem egy sikban van. A b tipuson a villak jol 4ll-
nak, de a két szdgkitérés nem egyforma, a valtomii
kimend tengelye, valamint a differencidlm{i hajto-
tengelye nem parhuzamos egymassal. A ¢ viltozat-
ban ugyanaz a hiba, mint az «-ban. Itt egyébként az

Helyes MNemn helyes elsd csukléndl nincs jelentdsége annak, hogy hogyan
7 dy all a villa: nincs komolyabb szdgkitérés, nincs széghiba
al — : : Py

¢ ﬁ::{ sem. A d tipuson megint a szogkitérés nem egyforma.
T = \y Egyébként meg kell jegyezni, hogy a szOghiba
szempontjabdl nem kdzémbos a kerékfelfiiggesztés, ill.
T | 135 d— a'kerékvezetéf tipu’se.:,( sem. He} 'berugézfiskor nagyon
T valtozik a differencidlm{i hajtotengelyének a szig-

—G Iy ? c)] —G—=3 7 allasa, akkor a szoghiba kikiiszobolhetetlen.
- R S 7 Olyan esetekben, amikor a szdghiba nem ellensu-
lyozhato egy masik szoghibds csukloval, széghiba-
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E . ﬁ‘ mentes, Gn. homokinetikus kardancsuklot kell alkal-

—® f dy d ‘_N_’C#;ﬁ)_ mazni. Ennek legegyszeriibb tipusa két egyszerii csuk-
;"'-—- L¥3 16bol all, amelyeket osszekotd tengely nélkiil, kéz-

283, abra vetleniil egybeépitiink. A 284. dbran ilyen Osszetett

csukld lathaté a keresztek berajzoldsa nélkill. Az
Osszeépitéskor csak arra kell gondolni, hogy a ké-

zépsd rész, amely tulajdonképpen egy lerdviditett kar-

dintengely, minden szdgkitérésnél megfelelGen dlljon

TRACTA be. Az dbra bal oldali megolddsa azért nem jo, mert
semmi sem kényszeriti a B csuklot, hogy kimozditsa
a kozépsd részt vizszintes helyzetébél. [gy ugyanis
az A csuklonal nincs szdgkitérés, csak a B csuklonal,
A B tehat a B csukld széghibdjat mar semmi sem korri-
gilja. Az dbra jobb oldaldn ldthaté kivitelben egy

e v kdzpontosité gémbesuklo gondoskodik arrol, hogy
szogkitérés esctén a kozépsd rész y/2 szoggel szintén
kitérjen. fgy valoban homokinetikus csuklot kapunk,
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mert a y szoget a két csuklo azonos y/2 szdgkitérésének
az dsszege adja, s a csuklok egymashoz viszonyitott
90 fokos elforditasa a szdghibdt teljesen kikiiszoboli.

Szinkron karddncsuklot azonban nemcsak kardéan-
keresztes megoldasban készithetiink. Kitéré tengelyek
kozotti nyomatéktovibbitasra mar régéta haszndl-
jak a kapfogaskerekeket (285. dbra). Sajnos, kozdén-
séges kupflogaskerekek esetében a szdgkitérés allandd,
tehat csuklonak nem haszndlhato, Ha azonban a fo-
gak helyett pl. golydkat hasznialunk, akkor ezek a
wfogak™ hajlanddk eltlirni a szdgkitérés dllandé val-
tozdsat (az dbra kozépsé része). A gyakorlati meg-
valdsitaskor csak arrol kell gondoskodni, hogy — ha
azt akarjuk, hogy minden golyo részt vegyen uz erd-
atvitelben — ezek a golydk barmilyen szdgkitérés-
kor automatikusan olyan sikban helyezkedjenek el,
amelyik a kitéré tengelyek szogfelezOjébe esik. Az
abra also részén lathato tipuson ez a kdvetkezdkép-
pen van megoldva. A bal oldali tengely végére kor-
gyiirii alakt hornyokkal elltott csigat, a jobb oldali
tengelyre pedig ugyancsak hornyokkal rendelkezd
csészét szereliink. A hornyokban golydk tudnak
mozogni. A golydkat egy kosar fogja dssze, illetve
tartja azokat egy sikban. A két tengely vége kozott

egy rudacska lathatd, amelyik a kosdron levé nyilason.

is 4t van dugva. A tengelyek e¢lhajlitdsakor ez a ru-
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kal egyiitt. A geometriai méretek helyes megvalasz-
tdsdval elérhetd, hogy a golyck sikja mindig a ten-
gelyek szogfelezdjébe essék.

A golyok kényszermozgisa mdsképpen van meg-
oldva a 286. dbran. Itt a két villaszerii tengelyvégben
négy-négy horony van a golyok szimdra. A két villat
uigy kell 6sszetolni, hogy minden horonyban egy goly6
legyen, Az 6tddik golyo kozépre keriil kdzpontositds
céljabol. A villikban levé két-két félhorony sohasem
keriil egymdssal teljesen fedésbe, mindig keresztezi
egymast, A horonyba helyezett golyd természetesen
csak a keresztezbdésben fér el, s a keresztezddéssel
egyiitt eltolodik, amikor a szdgkitérés valtozik (287.
dbra). A hornyok irdnydnak helyes kialakitasdval ér-
hetd el, hogy a golyok mindig a tengelyek szdgfelezd
sikjaba essenek.

A legutobbi idSben tiint fel egy djabb homokine-
tikus csukldtipus, amelyet az jellemez, hogy igen jo
a hatdsfoka, nagy nyomatékot tud 4tvinni, s szokat-
lanul nagy szogkitérést tesz lehetévé teljesen szdghi-
bamentesen. Tovabbi elonye, hogy bizonyos tengely-
irdnyd elmozdulast is lehetévé tesz. Szerkezetét a
288. abra mutatja. Tulajdonképpen két f6 alkatrész-
bdl all, egy hdromagia keresztbdl és egy hdrom ten-
gelyirdnyu bevdagassal rendelkezd kehelybdl.
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2. Osztémiivek, differencidlmiivek

A sebességvaltobol kijovd nyomatékot nem egyetlen
kerékhez vezetjiik el, hanem altalaban kett6héz, de
néha négyhez, s6t hathoz is. Ezért az erddtvitel-
ben eldgazdsokra van sziikség. A teljesitmény eld-
gaztatasara kétféle szerkezetet haszndlhatunk: egy-
szerii fogaskerékhajtdst és differencialmiivet. Az el6bbi
kinematikailag merev, az utébbi rugalmas kapesola-
tot valdsit meg.

A fogaskerekes osztomii (amelyet kinematikai me-
revsége miatt csak tengelyek kozotti erdszétosztisra
hasznalhatunk) jellemz&je még, hogy egyben nyoma-
tékmodositdst is végez(het), legtibbszér két fokozat-
ban, tehat segédvaltomii szerepét is betdltheti. A 289.
és 290, dbra toldkerekes megoldast mutat négy-, illetve
hatkerékhajtashoz. Az olyan osztdmi is kialakit-
haté segédvaltomiiként, amelyik differencidlmiivet
(lasd lejjebb) haszndl a tengelyek kdozbtti teljesit-
mény eldgaztatasara. Erre két példat lathatunk a 291.
€s 292, dbran. Kombindlt megolddsokat mutat a 293.
és 294. abra.

Mivel a motor tengelye altalaban a kocsi hosszten-
gelyébe esik, a hajtast — legkésébb a jarmi tenge-
gelyénél — keresztbe kell forditani. Erre szolgidlnak
az Un. hardnthajtomivek.

Ezeket altaldban egybeépitik a differencialmiivekkel.

A 295. abrin a haranthajtomii kupfogaskerékpar-
bol all. A kis dtmérdji kerék (az On. nyeleskerék)
tengelyéhez csatlakozik a hajtomiib6l jovo — legtobb-
szdr kardan — tengely. A nagy atmérdjii kerék, an. ta-
nyérkerék itt kdzvetleniil a differencidlmii hdzara
van szerelve, azt forgatja. (A differencidlmii-haz két
oldaldn jon ki a két hajtotengely, amely a kerekekhez
vezet.)

A kupkerekek fogazisa lehet egyenes, de lehet
ferde, ill. ivelt, vagy hypoid fogazas. Ez utobbi eset-
ben a nyelestengely vonala nem megy keresztiil a ta-
nyérkerék kozepén, hanem folétte vagy alatta halad
at (296. abra). Mindkét esetben megvan a maga jelen-
tosége. A nyelestengelyt folfelé célszerii eltolni pl.
terepjard gépkocsikon, lefelé pl. mélyépitésii személy-
gepkocsikon.

Ritkdbban, féleg trolibuszokon hasznaljadk a csi-
gakerekes hardanthajtémiivet (297. abra).

A 298. abran jol elkiil6nitheté a hardnthajtomii
a differencial-hajtémiitél annak ellenére, hogy kéz§s
hazba vannak épitve. A haranthajtomd itt is kidpke-
rékpdr, a differencial-hajtéomi azonban homlok-fo-
gaskerékpar, Ebben a megoldasban a nyelestengely
félemelésére (az 4 tiavolsig novelésére) még nagyobb
lehetdség van.

228

Mind a haranthajtomiinél, mind a differencial-
hajtomiinél felhaszndljuk azt a fogaskerék adta le-
hetdséget, hogy attételt valdsithatunk meg a nyeles-
tengely és a differencidlhdz szbgsebessége kozott.
Ez az attétel legtdbbszdér dllandd szokott lenni, s
féattételnek, hatsohiddttételnek, alapattételnek stb.
szoktdk nevezni.

Néha ezt az attételt két fokozatira készitik, ilyen-
kor a differencidl-hajtémi{i egyben a terepvalté sze-
repét is betdlti (299. dbra).

A differencialmii feladata, hogy a hajtonyomatékot
szétossza a jobb és a bal oldali kerekek kézétt, s a
nyomatékot akkor is tovdbbitsa, amikor a keét kerék
(pl. ivmenet miatt) kiilénbozé fordulatszimmal fo-
rog. Ezt a feladatot véaltozd sebességnél és kiilonbo-
z6 fordulatszdm-eltérés esetén kell a differencial-
miinek teljesitenie, a differencidlmiinek tehat kétsza-
badsdgfokii mechanizmusnak kell lennie. A legis-
mertebb kétszabadsdgfokii szerkezet a bolygomii, s
valoban leggyakrabban ezt haszndljdk differencidl-
miiként.

Altaldban kévetelmény, hogy egyenes menetben az
egész differencialm{i forogjon, s mindkét oldali
kerékre azonos nyomatékot adjon. Ez azt jelenti, hogy
az alkalmazott bolygdmiinek i,=—1 alapattételi-
nek kell lennie. A 212, dbrdn ldthaté volt, hogy a ne-
gativ alapattételli bolygomiivek az I. és a II. negyed-
ben vannak. Azok koziil, amelyeknél az alapéatté-
tel-intervallum az i,= — l-et is tartalmazza, a legkeve-
sebb fogaskereke a Ild tipusnak van. Ezt a tipust
valéban szoktak differencidlmiiként alkalmazni.
Természetesen ip= —1 esetén a két kozponti kerék
egyforma atmérdjéhez egyforma 4atmérdjli bolygd-.
kerekek is tartoznak (300. dbra).

Legegyszeriibb tipus az la lenne, ennél azonban
— homlokkerekes kivitellel — az i, értéke —0,143
és —0,6 kozott valdsithatd meg. Ha azonban a boly-
gdkereket megdontjilk, akkor a két kdzponti kerék
atmérdje kozelithetd egymashoz anélkiil, hogy a boly-
gokerék Atmérdje tulsdgosan csékkenne (129. dbra).
Vizszintesre lefektetett bolygdkerék esetén jp= —1
adédik. Ezt a tipust hasznaljak legiltalinosabban dif-
ferencidlmiként (301. dbra).

Megemlitjiik, hogy ritkan i,= —1-tél eltérd alap-
attételli bolygdmiivet is beépitenck. Erre akkor
keriil sor, ha a nyomatékelosztast nem fele-fele ardny-
ban kell végrehajtani, hanem aszimmetrikusan. Ha pl.
oldalkocsis motorkerékpar oldalkerekét is hajtani
akarjuk, akkor nem célszerii, hogy mindkét kerék azo-
nos nyomatékot kapjon. Az oldalkerékre lényegesen ke-
vesebb terhelés jut, mint a masikra, ezért kisebb az
elérhetd maximdlis vonderd. A nyomatékot nem tud-
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juk tovabb névelni, ha a kerék megcesuszik, felpordg.
Szimmetrikus differencidlmii esetén a masik keréken is
csak ugyanilyen nagysdgl nyomaték ébred, pedig ott a
tapadis nagyobb nyomatékot is elbirna a nagyobb ke-
réknyomds kovetkeztében., Célszerli tehat, ha a nyo-
matékot a keréknyomasok aridnyaban osztjuk szét,
azaz nem iy= — | alapattételli, hanem aszimmetrikus
bolygémiivet haszndlunk. Ilyen bolygémiivek elvi
vazlata lathato a 302, abran.

Két aszimmetrikus bolygdmiibdl is lehet azonban
szimmetrikus differencidlmiivet csindlni pl. a 303.
abra szerint. Itt az M bolygdmii egyik kimend tenge-
lyébe be van iktatva egy masik bolygdmi, amelyik ki
van kétve. Az alapattételek megvdlasztasdval elérhetd,
hogy a két kimend tengelyen a nyomaték egyenld le-
gyen, Erdekessége ennek a differencidlmiinek, hogy
dnmagdban is dttétellel bir, vagyis egyenes menetben
az w, nagyobb, mint w,, vagy w,, amint az a se-
bességtervbdl is lathato (304. abra).

Megjegyzendd, hogy az Osszkerékhajtasi gépko-
csikon a tengelyek kozdtti nyomatékelosztast is néha
differencidlmiire bizzak. Erre a célra szintén aszim-
metrikus differencialmii az alkalmasabb, mert a ten-
gelynyomdsok altalaban killonbdznek egymastdl.

A differencidlmii altalanos felépitését a 305. abra
mutatja. A differencidlmii a két részbdl Gsszetett haz-
ba van beszerelve. A hazat két golydscsapaggyal csa-
pagyazzuk. Szaggatott vonallal berajzoltuk a harant-
hajtomiivet, amely a differencialmii-hazat forgatja.
A hdzban van cslszdcsapigyazdssal dgyazva a két
kézponti (nap-) kerék, s ide van beerGsitve a bolygo-
kerék tengelye is. Két bolygokerék esetén a tengely
egyszer(i rad, négy bolygdkerék esetén kereszt. A
napkerék tengelyét beliil bordakkal latjuk el, ahova
a hajtotengely megfelelden kiképzett végét bedugjuk,
Néha a napkereket a hajtotengellyel egy darabbdl ké-
szitik.

A napkerekeknek a hazban vald csapagyazasaval
kapcsolatban megemlitjiik, hogy itt a sdrlodas kivéte-
lesen nem kdros, hanem hasznos jelenség. Ha ugyanis
a differencidlmiiben ez a belsé sirlédds nem lenne,
akkor a nyomatékelosztis a két hajtétengely kozott
valoban mindig fele-fele ardnyban torténne olyankor
is, amikor ez nem elényds, Megint csak a kerékfelpor-
gésre gondolunk. Mikor valamelyik kerék pl. sikos
Gtszakaszra ér, konnyen' felpérdg. A porgd keréken a
nyomaték a csuszosarlodasi tényezd altal megszabott
nyomatékra csékken, ami majdnem fele a jol tapadd
keréken elérheté nyomatéknak., Mivel a differencial-
mii szimmetrikus, a masik meg nem cstszott keréken
is felére esik a nyomaték, a motor terhelése hirte-
len visszaesik, és a motor is felpdrog. Igaz ugyan,
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hogy csak az egyik kerék pérgdtt meg, mégis az egész
vonoerd csOkkent le annyira, hogy esetleg a tovabbha-
laddst is meggatolja. Kiilondsen veszélyes helyzet
szokott kialakulni sdros, havas vagy jeges uton vald
indulaskor, amikor az egyik kerék éllandd felpér-
gése meghiusitja az elindulast.

A differencidlmi{i belsd sirléddsa azonban akada-
lyozza a napkerekek forgdsit a hazhoz képest, vala-
mint a bolygokerekek legdrdiilését. Ennek kdvetkez-
tében a nyomatékszimmetria azonnal megbomlik,
amint az egyik kerék gyorsabban kezd forogni a ma-
sikndl. Eppen a lassabban forgé (esetleg 4ll6) keréken
lesz nagyobb a nyomaték, s nem a forgd (pdrgd) keré-
ken. Ez azt jelenti, hogy a fel nem pérgd keréken na-
gyobb nyomaték ébred, mint a csuszosirldddsi té-
nyezdvel megszabott nyomatek, s ez elég lehet az el-
induldshoz vagy a tovibbhaladdshoz. A nyomaték-
tébblet nagysdga a belsé sorloédas mértékétdl fligg.

A jelenség jobb megértésére vegyiink egy felbakolt
gépkocsit, amelynek a kerekei a levegében vannak.
A kerekeket a motor egyenletesen forgatja. Ha nem
szamitjuk a légellenallast és a csapagyak surlodasat,
akkor a féltengelyeken nincs nyomaték, s a differen-
cidlmii Osszefiiggd, merev testként forog. Ahhoz, hogy
a jobb’oldali kerék lassabban forogjon, mint a ma-
sik, kiilsé nyomatékkal fékezni kell. Addig, amig ez
a kiilsé nyomaték el nem ér egy bizonyos értéket, a las-
sulas nem kovetkezik be, mert a differencialmii bel-
sejében a fogaskerckek nem hajlandok forogni a bel-
s8 siurlédds miatt. A belsé sarlédds legySzése utdn
a jobb oldali kerék akar meg is allithato, ha a fékezést
folytatjuk. Természetesen ekkor a motornak mar
nyomatékot kell kifejtenie a differencidlmii hazara,
¢spedig pontosan akkorat, amekkora a fékezési nyo-
maték a jobb oldali keréken. { Most hogy forog a bal
oldali kerék?) Végeredményben tehit megillapithatd,
hogy belsé strlodds esetén szabadon pérgd egyik ol-
dali kerék esetén is nyomatékot tud atvinni a diffe-
rencialmi{ a mdsik oldali kerékhez (ami lassabban fo-
rog vagy all), s ennek a nyomatéknak a nagysaga a
belsd surlodastol fiigg. Ez a belsd sarlodastol fiiggd
nyomaték.kanyarban is és csiszés Uton bekovetke-
z0 kerékfelpbrgés esetén is jelentkezik, s ha ez jelen-
tds nagysagi, akkor az lényegesen javitja a jarmii me-
nettulajdonségait. Erzékletessé tehetjilk a jelenséget,
ha elképzeljiik, hogy a differencidlmii belsejét teleszor-
juk homokkal. Ez indokolja azt, hogy az utébbi idé-
ben mesterségesen novelik a differencialmiivek belsd
surlodasat (természetesen nem homokszorassal!). Eb-
bol a szempontbol az S feliiletnek van kiilonos jelen-
tésége, mert itt kénnyen lehet a surlédast ndvelni anél-
kiil, hogy az méretvdltozast eldidézé kopassal jarna,
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A 306. abran a belsé sirloddsi nyomaték a sir-
16dé feliletek szamdanak a szaporitdasa miatt nd meg.
[gen gyakran a lamelldkat nem a napkerék hata (vagy
nemcsak az) szoritja 6ssze, hanem a bolygdkerék csap-
ja. A 307. abran lathaté megoldasban a csap nincs a
differencialmii hdzaban kozvetleniil csapagyazva, ha-
nem a hdzba borddkkal illeszkedé A és B alkatrész
zdrja kozre, Ezeken a csap szamdra nem félkér alaka
kivagisok vannak, hanem ék alakiak, ezértaz 4ésa B
alkatrész egymastol tavolodni igyekszik, ha erd kell
ahhoz, hogy a csapot magukkal vigyék.

Lamellak nélkiil is lehet a sdrlédasi nyomatékot
ndvelni, ha az S felilletet kup alakara képezziik ki
(308. és 309. abra). Az utdbbi érdekessége, hogy a
surlodasi nyomaték az Atvitt nyomatékkal forditva
valtozik, s ez bizonyos szempontokbol kedvezdbb.
Egyébként is mindig problémat szokott okozni a sikos
talajon vald inditds, mert ilyenkor nincs nagy nyoma-
ték, ami a belsé surléddst novelné. Sokat segit vi-
szont a beépitett rugd.

Mivel a belsé sdrlddasra clsdsorban felpdrgéskor
van szlikség, nagyon kedvezdnek tiinik a 310, dbran
lathato megoldas. Itt a surlodassal nem a napkereket
fékezziik, hanem a bolygdkerekeket, éspedig olyan
folyadéknyomaissal, aminek a nagysiga a féltengelyek
fordulatszdm-kiilénbségével arinyos. Amikor ugyanis
a két féltengely egyiitt forog, akkor a kodzépsé du-
gattyd nem mozog. Ha azonban a differencialmi
mlkddni kezd, a bal oldali kerék elkezd forogni a
csaphoz képest, s a kerék profilozott végll nydlvanya
I6ketek végzésére keészteti a dugattyat, ami a csappal
egyiitt forog (a rajzon nem ldthato, hogy egy horony
gondoskodik a dugattyl vezetésérdl). A dugattyd al-
tal szallitott olaj a csap két végén levd kupos végl
dugattytkra nyomast fejt ki, s ez gatolja a bolygdke-
rekek forgasat (a szivo- és a nyomaoszelepeket a rajzon
nem tiintettitk fel!).

Ugyancsak énmiikddden és a fordulatszam-kilonb-
scggel aranyosan igyekszik zarni a differencidlmiivet
a 311, abran lithato megoldds is. Itt az egyik napkerék
tengelyén excentrikus feliillet van kiképezve, ami du-
gattyukat mozgat, ha a napkerék a hazhoz képest fo-
rog. A dugattyak folyadékot szillitanak, s azt fojt-
Juk.

A 312, dbra olyan differencidlzarat mutat, amit
kiviilrdl kell vezérelni. Eldnye a kordbban elterjedt,
s ugyancsak kiviilrdl zdarhato kérmos differencidlzar-
ral szemben, hogy bizonyos nyomaték felett meg-
cslszik, s igy az erddtvitel nem fesziilhet be, ha eset-
leg clfelejti a vezetd oldani a differencidlzdarat. lgaz,
készitettek olyan koérmés differencialzarat is, ame-
Iyen a kormoék nem kozvetleniil a napkeréken vol-
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tak kialakitva, hanem egy kiillon gyiiriin, ami viszont
surlodo kapcsolatban volt a napkerékkel. A surlodas
nagysaga egy beépitett rugdtdl fliggstt.

Meg kell emliteni, hogy egy-két évtizeddel ezeldtt
divatban voltak olyan differencidlmiivek is, amelyek
nem bolygomiivén alapultak, Legfébb elényiik az volt,
hogy teljesen dnzaroak voltak. Hatranyuk volt vi-
szont, hogy kanyarban a kiilsé kerékre egyéltalin
nem vittek nyomatékot ugyantgy, mint a gyakorlat-
ban el nem terjedt szabadonfutds differencialmi (313.
dbra). Az Onzdrd differencidlmiivek egyik jellemzd
tipusa a 314. dbran lathatd. A hajtdst a kdzépsé tar-
csa kapja, amelyiken kérben furatok vannak. A lyu-
kakon keresztiil rudacskdk vannak dtdugva. Ezek a
rudacskék olyan hossziiak, hogy hozzdérnek a jobb-
rol és balrol odaallitott, oldalrél fogazott tdrcsdk-
hoz. Amikor a lyukasztott tarcsiat forgatjuk, a ru-
dacskdk az oldaltarcsiakat (belekapaszkodva az ol-
dalfogazasba) magukkal viszik. Kanyarban az egyik
fogazott tarcsa lemarad, a masik ¢l6resiet a lyukasz-
tott tdrcsahoz képest. Ilyenkor a rudacskdk ide-oda
csiszkalnak, hogy a két fogazott tircsa egymdssal
ellentétes iranyban foroghasson. A 315. dbra mutat-
ja a fogazast és a rudacskdkat sikban kifejtve (a va-
16sdgban hengerfelilleten helyezkednek el). A két fo-
gazds nem cgyforma, az egyik tarcsdan eggyel tébb fog-
nak kell lennie, nehogy az Gsszes rudacska egyszerre
keriiljon semleges helyzetbe. Arra iigyelni kell, hogy
minden rudacska egyforma hosszi legyen, s mind-
két végiik dllanddan érjc a fogazott tarcsakat, ezért
a rudacskdk helyét a két fogazds egyiittesen szabja
meg, _

A szerkezet a kovetkezOképpen miikddik., Egyenes
menetben mindhdarom ‘tdrcsa egyiitt forog, azaz egy-
mdshoz képest dllnak. A motortdl jové nyomaték az x
tarcsara hat. Ez keriileti eréként dtadodik a rudacs-
kdknak, azok viszont ratamaszkodva a fogakra, azt
ket végiikon tovabb adjak. A 316. dbra egyetlen egy
rudacskat mutat egy modellbe beépitve. Az ékek foga-
kat helyettesitenck. Mint ldthatd, az ékek meglehetd-
sen laposak, azaz Onzdrdok. Ez azt jelenti, hogy ha
az egyik ék alol teljesen kivessziik a feltimasztdst
(k&zépsd dbra), az akkor is ott marad. llyenkor vi-
szont a teljes keriileti eré a mdsik ék feltimasztdsara
hat. Ez felel meg annak az esetnek, amikor a jarmii
egyik kereke sikos (olajos, jeges stb.) felilletre ér,
felpdrgés tehat nincs.

Ha tovabbmegyiink, s nemcsak megsziintetjik az
egyik €k feltimasztasdt, hanem ellenkezd irdnyd erd-
vel hizni kezdjitk (jobb oldali dbra), akkor — a sir-
16das legydzése utan — az ék elmozdul. Egyidejlleg
a masik €k is elmozdul ellenkezd iranyban. llyenkor
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a masik ékre a keriileti er6nél nagyobb eré hat, pon-
tosan a hizoerével nagyobb. Ez felel meg a kanyar-
menetnek: a kiilsé keréken, ami gyorsabban forog,
mint a bels6, nemhogy vonderd lenne, hanem még for-
gasirdnyd nyomatékot is kell kifejteni rd, hogy haj-
land¢ legyen sietni.

3. Hajtott kerekek

A differencidlml beépitése akkor a legegyszeriibb,
ha a hajtott kerekek merev hid két végére vannak
csapagyazva. llyenkor a differencialmi a hid belse-
j€ben foglal helyet. Maga a hid csStengelyszerii al-
katrész, amely kézéptdjt kiszélesedik a differencial-
mii befogadasa céljabol. A hid 4ltaliban t&bb darab-
bol késziil a szerelés megkdnnyitése végett. A 317.
abrian a hid hiarom darabbdl van &sszeszerelve. A
kozépsé darab dobszeriien van kiképezve, az egyik
oldaldn csdszerii nyaka van. Ide helyezhetd be az a két
csapagy, amelyik a nyelestengelyt tartja. A dob két
oldala nyitott, ide csatlakozik a két tilcsérszerd fedél
a hozzi hegesztett csétoldalékkal, amelynek a kiilsd
végére a gépjarmii kerekei vannak csapdgyazva. A dif-
ferencialmii-hiz a tolcsérszerii fedélben van csapé-
gyazva.

Kiilénds gondot szokott okozni a két kipkerék
helyes bedllitasa. Legprimitivebb megoldas, ha a nye-
lestengely benytldsdnak a mértékét, valamint a diffe-
rencidlmii hdzdnak tengelyirdnyi helyzetét a csapi-
gyaknal alkalmazott aldtétekkel dllitjuk be.

A hid osztisara tobbféle lehetdség van, amint ez
a 318. abran lathato. Az el8bb ismertetett hid az a
tipusnak felel meg, ahol a nyelestengellyel parhuza-
mosan van két osztassik. A b tipusnak a 319. dbran
bemutatott hid felel meg. Ugyanilyen tipust mutat a
320. 4bra is, ahol viszont jobb megoldis lathaté a
kupkerék-tanyérkerék bedllitisdra. A nyeleskerék
csapagyai hiivellyel egyiitt mozgathatok befelé vagy
kifelé. A differencialmii csapigyainak a megtdmasz-
tasa menetes gylirlivel szabdlyozhats. Nagy nyomaték
esetén eldnyds, ha a nyeleskerék tengelyének belsd
vége is csapagyazott.

A ¢ tipus szerint ismét két osztassikja van a 321.
abran bemutatott hidnak. A kipkerekek beallitasa-
nak kényes volta miatt a differencidlmii csapagyai
a fels6 részbdl benyllo konzolban vannak elhelyezve.

A d tipus ldthatd jobban részletezve a 322, dbrdn.
(A csbtoldat felerGsitése nemesak hegesztéssel, de pl.
szegecseléssel is megvaldsithatd.)

Fiiggetlen kerékfelfiiggesztés esetén természetesen
nincs csétoldat, ilyenkor a kerekeket hajto félten-
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gely legtobbszdr  burkolat  nélkiil
abra).

A féltengelyek kiilsé vége altalaban kozvetleniil
a hajtand6 kerékhez kapcsolodik. A féltengely alakja,
csapdgyazasa, sot feladata is attol fiigg, hogyan van
maga a kerék felerdsitve. Legegyszeriibb az az eset,
amikor a kerék felerdsitése, csapagyazisa teljesen a
merev hidra van bizva (324. dbra). Ilyenkor a hajté-
tengely a hajtényomatékon kiviill semmilyen mas
igénybevételnek nincs kitéve (325. dbra). Azzal, hogy
a tengely kiilsé végét a kerékagyhoz csavarozzuk, ten-
gelyirany( elmozdulds ellen is biztositjuk.

Jarulékos igénybevétele van azonban a hajtoten-
gelynek, ha a kerék csak egyetlen csapaggyal van a
hidra felerésitve (326. abra). llyenkor ugyan még el-
erhetd, hogy a sulyer6bdl szarmazo fiiggbleges erd ne
vegye igénybe hajlitdsra a hajtdtengelyt (ehhez csak
a kerék talppontja folé kell a csapagyat elhelyezni),
de a kerékre haté oldalerdk (pl. kanyarban) a hajté-
tengelyt igénybe veszik. A hajtotengely axidlis elmoz-
duldsat nem akaddlyozza meg teljesen a kerékagyhoz
vald csavarozds, a masik végét a differencialmii belse-
jében fel kell iitkéztetni a bolygdkerekek tengelyén.

Még nagyobb a hajtotengely igénybevétele, ha a
kerék egyenesen a hajtotengelyre van erbsitve (327.
abra), mert ekkor a stlyerd édllandé hajlitényomaté-
kot jelent a tengelyre nézve. Ilyenkor természetesen
a hajtotengelynek a kiilsé végét is csapagyazni kell.
Attol fiiggben, hogy milyen a csapdgyazds, a tengelyt
axialis iranyban kiilon nem kell megtdmasztani (328.
abra), vagy csak egy irdnyban (329. ibra), vagy mind-
két irdnyban (330. dbra) meg kell timasztani.

Az utdbbi iddben megjelentek olyan konstrukciok,
amelyekben a gorgdscsapagy egyik vagy mindkét gyii-
riije magabol a tengelyb6l vagy az azt koriilvevd hid-
nyilvinybol van kiképezve.

Kiiléndsen nehéz jarmiiveken elényds, hogy az erd-
dtvitelben ne legyenek tul nagy nyomatékok, mert ak-
kor az alkatrészek lényegesen kisebb méretiiek lehet-
nek. Ezt tgy lehet elérni, hogy az utolsé nyomaték-
ndvelés kozvetleniil a kerekeknél torténik. E célbol
a hajtotengely kiilsd vége nem kdzvetleniil csatlako-
zik a Kkerékagyhoz, hanem valamilyen fogaskerekes
attétel van koézbeiktatva.

A 331, abran fogaskerékparbol allo oldalhajtomii-
vet lathatunk. A hajtomii szintén a hidba van beépit-
ve, € célbdl a hid két vége ismét kiszélesedik, illetve
fogaskerékszekrény-szerii végzédése van.

Nincs megtdrve a hid vonala, ha bolygomiivet hasz-
nalunk oldalhajtomiiként. A 332, és a 333. dbrin két
megolddst is bemutatunk, Az egylk abran olyan
tipus lathatd, amelyiken a bolygémii forgattyu-

marad (323.
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karja van kikétve magdhoz a hidhoz, a masik abran

pedig a fogaskoszoru. A szerkezeti kivitelre a 334.,
ill. 335. abrak utalnak.

A kormdnyzott kerekek hajtasa lényegében csak
abban tér el a nem kormanyzott kerckek hajtasatol,
hogy a hajtétengelyt a kormanycsap tengelyvonaldban
meg kell tdrni, illetve karddncsukléval kell ellatni
(336. dbra). A hajtotengely kiilsé végénck ugyanis tud-
nia kell a kerékkel, illetve a tengelycsonkkal egyiitt el-
fordulni. Elengedhetetlen, hogy ez a kardancsuklo
homokinetikus legyen.
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