
Razm erom a preprosto  je  jem anje preizkuska, če 
ima plinovod okrogel prerez. V ečkrat pa im am o oprav­
ka s pravokotnim  profilom  dimovodnega k an a la  ali 
pa je dimovodni k ana l speljan tako>, da ni dvoma, da 
se h itrost p re takan ja  po prerezu m enjava. V tem  p r i­
m eru ravnam o tako, da razdelim o ves pretočni prerez 
na večje število m anjših  površin čimbolj kvad ra taste  
oblike. N ato jem ljem o preizkuske v središčih vsake 
delne površine te r  n a  k ra ju  seštejemo rezu lta t za 
prerez v celoti. Če im am o n. pr. dimovod, kakršnega 
kaže slika 5, bomo jem ali preizkuske desetkrat, in  sicer 
povsod n a  mestih, označenih s križcem. Tako bomo 
dobili rezultat, k i bo najbolj ustrezal stvarnosti.

Sicer pa so tu d i že znane priprave za m erjen je 
količine vesečega p rahu , p ri katerih  v tikam o sondo 
k ar v dimovod. V sondi sami so vgrajene cevke za 
določanje dinam ičnega tlaka  in pretlaka. Razen tega 
je v njej tud i že p rašn a  vreča in zato ni treb a  ogrevati 
celotne aparature.

DK 621.853

Z razvojem  elek trične industrije, k i je  z m nožin- 
sko proizvodnjo postav ila  na trg  cenene elektrom otorje, 
je  spričo velikih prednosti, k i jih  im a posam ezni pogon 
z elektrom otorjem , pogon z jerm eni izgubil »vidno« 
vodilno vlogo. T udi v  naših podjetjih  so posta li že 
redkost dolgi transm isijsk i pogoni s celim  gozdom 
gonilnih jerm enov.

P reureditev  n a  pogon, k i je  te rja l m ajhno  osno 
razdaljo m ed gonilno :in gnano jeirmenico, da bi zavze­
m al čimmanjši. prostor, so rešili na več načinov: d rse­
n je jerm ena so p rep reč ili z uporabo napenjalne jerm e- 
nice in dosegli tu d i  p r i  k ra tk i osni razdalji zadosten 
objem ni ko t na gonilni jerm enici. Tem eljitejša rešitev  
je bila z vstavitv ijo  zobniškega a li to rnega prenosa. 
Večina pa se je odločila za pogon s k linastim i jerm eni, 
ki ga je  imela za najsodobnejši jerm enski pogon, saj 
se je v zadnjem  desetle tju  na široko razm ahnil v svetu.

Da je  uporaba k linastih  jerm enov v  razm erom a 
hitrem  času dosegla tako  stopnjo, je  p rip isa ti temu, 
da je povrh  velike propagande, k i jo je izvedla zlasti 
'am eriška industrija  gum ija o prednostih  k linastih  je r­
menov, znala upoštevati tu d i nove pogoje, k i so jih 
m orah izpolnjevati jerm eni p ri k ra tk ih  osnih razdaljah. 
Z izdelavo podrobnega izračuna za dim enzioniranje 
pogona, v katerem  upošteva sunkovite obrem enitve in 
upogibe, k i se pojavljajo  p ri posameznih pogonih v 
znatno večji m eri kakor p ri skupinskem  pogonu, je 
skušala jerm ene zavarovati proti do tedaj še  ne upo­
števanim  preobrem enitvam  in si za take p rim ere  p r i­
držati nekaj skrite  rezerve. Pogoni s 5 do 15 k linastim i 
jerm eni niso redki, obratu jejo  pa celo pogoni s 30 
jermeni.

Tudi p ri nas se v nekaterih  k ra jih  že kaže potreba 
po ugo tav ljan ju  dopustnih m eja -za onečiščevanje 
atmosfere. V Sloveniji je  treb a  om eniti predvsem  
celjski industrijsk i bazen (cinkarna), talilnico svinca 
v Žerjavu in  Jesenice. Predvsem  pa m oram o gledati 
za prihodnost. Začeti m oram o že sedaj ugotavljati, kaj 
vse in koliko najrazličnejših  nečistoč odvajam o v 
atmosfero. Za sedaj imamo glede tega še lahko delo. 
Le tu  pa tam  bo treba poprav ljati že zamujeno. Ni­
kakor pa nas ne sme preh iteti čas. Če bomo poskrbeli, 
da bo dobila naša industrija  dovolj goriva v obliki 
plina, ki razen  tega ne bi imel žvepla, nam esto čvrstih 
goriv, bomo zaradi onečiščenja atm osfere z vesečim 
prahom  precej b rez skrbi. Te možnosti p ri nas imamo; 
omenimo samo možnost vp lin jevanja velenjskega lig­
n ita  ter zem eljski plin iz Lendave in  sosednje republike 
H rvatske. Mnogo nam  lahko pom aga tudi električna 
moč. Pom islim o samo na možnost elektrifikacije že­
leznic. V A ngliji računajo, da so železnice pri onečišče- 
van ju  atm osfere udeležene s 15 odstotki! Ne glede na 
to je  učinek izkoriščanja prem oga v  parnih  lokomoti­
vah približno tr ik ra t m anjši kakor p ri uporabi p re­
moga v kaloričn ih  centralah in  z dovajanjem  toka 
električnim  lokomotivam. P arne lokom otive uporab­
lja jo  razen tega lahko samo kosovec, k i ga ni veliko, 
kalorična cen trala  p ri prem ogovnikih pa lahko vozi 
in m ora voziti samo s prahom  in m anjvrednim  odpad­
nim premogom!

Vi r i :
Poročilo Fachausschuss für die Staubtechnik VDI iz 

leta 1950.
Poročilo  W ärm estelle Düsseldorf 1954.
Fuel E ffic ien cy  1954/55.
E nergie 1955.

Avtor: ing. B oris Exei, Ljubljana, 
A škerčeva 42.

V p rospek tu  slovite tv rdke je  rečeno o uporab­
nosti k linastih  jerm enov: z nam estitv ijo  več vzporedno 
tekočih k linastih  jerm enov je h k ra ti zagotovljena večja 
zanesljivost obratovanja. Če je  en jerm en defekten, 
je  s  tem  izločen le  del sredstva za prenos sile, m edtem  
ko ostali je rm en i začasno lahko nadalju jejo  s p reno­
som sile. Res je  — in zakaj?

Slika 1 kaže posnetek pogona 5001 stiskalnice za 
karoserije v  to v a rn i avtomobilov Volkswagen (osvetli­
tev  posnetka 1/5000 s). Od m otorja, k i im a 70 KS, p re ­
naša 6 k linastih  jerm enov s h itrostjo  16 m/s obodno

O sodobnih jerm en sk ih  pogonih
V I K T O R  S A V N I K

Sl. 1.



silo F = 328 kp. Tako v vlečnem  kakor v odtekajočem  
pasu  je vidno valovanje nekaterih  jerm enov. S unko­
v ita  obrem enitev potegne nekaj jerm enov globlje v 
u tore, k i vlečejo nato z veliko preobrem enitvijo  •— 
ostali pa se izmikajo. Z arad i neenakom erne obrem e­
n itv e  se tu d i jerm eni različno raztegujejo, tak o  da 
lahko  po določeni dobi obratovanja tu d i p ri m iru jočih  
opažam o različne povese posameznih jerm enov. V te j 
to v a rn i je bilo v teku zadnjih  dveh le t 30 tak ih  pogo­
nov predelanih na pogon z jerm enom Extrem ultus, 
o katerem  bo beseda pozneje.

Enostaven preizkus, kako  neenakom erna s ta  v lek  
in  d rsen je  več k linastih  jerm enov in  s  tem  v  zvezi 
tu d i izkoristek prenosa, ki ga je  prikazal ing.'A. Schütz, 
lahko izvedemo tu d i sami. S kredo potegnemo p rav o ­
kotno na sm er v rten ja  p reko  vseh klinastih  jerm enov 
eno a li dve močni vzporedni č rti (sl. 2). Ce spustim o 
n a to  m otor in ga po k ak i m inuti obratovanja zopet 
ustavim o, vidimo, da te  črte  ne leže več skupaj, tem več 
so razdeljene po celotnem obodu pogona (sl. 3). V

V že om enjenem  prospektu  je  zato tv rdka, k i ho­
če obdržati svoj sloves, dodala naslednjo pripom bo: 
p r i  pogonih z večjim  številom  klinastih  je rm enov  je 
tre b a  p r i izločitvi posam eznih jerm enov zam enjati vse 
je rm ene z novimi, k e r  s ta r i  in novi jerm eni n e  tečejo 
zadovoljivo skupaj z a rad i različnega raz tezan ja  in 
dolžine. Stare, še uporab ljive jerm ene v  ostalem  lahko 
zbiram o in  uporabljam o zase.

Pogon s ploščatim i jerm eni
Razum ljivo je, d a  je  rastočo potrošnjo k linastih  

jerm enov najbolj občutila industrija  p loščatih  je rm e­
nov. Namesto zunanjih  v idnih  jerm enskih pogonov je 
postal jerm en del stro ja , saj je bil prenesen tik  k stro ju  
s predpisanim  p rek ritjem  a li pa celo v  n o tran jost stro ja

samega. K ra tk a  osna razdalja  pa je povzročila nove 
zahteve, tako glede vzdržljivosti in  odpornosti jerm ena 
proti zm ehčanju zaradi sta lne  upogibne in  u tripajoče 
vlečne obrem enitve kakor tu d i neobčutljivosti nasproti 
vplivom okolice. Pod pritiskom  teh  zah tev  so dosegli 
znatne izboljšave p ri znanih in  razv ili nove vrste 
jerm enov, s katerim i so prem ostili s tagnacijo  prejšn jih  
let in  dosegli nov vzpon.

P ri znanih jerm enih so dosegli izboljšave z 
upoštevanjem  obrem enljivosti in  živ ljenjske dobe je r­
mena, k i p a  s ta  v medsebojni odvisnosti: N a življenjsko 
dobo jerm ena vp livata nihajoča obrem enitev, k i n a­
sta ja  zaradi raz lične velikosti s il v vlečnem  in od teka­
jočem pasu, te r  obrem enitev, ki j o povzroča sprem em ba 
oblike p ri teku  čez jerm enici. Po določenem številu 
upogibov je rm en  odpove zaradi no tran jega zmehč-anja. 
O brem enljivost jerm ena pa n i odvisna sam o od trdno­
sti, tem več predvsem  od njegove vlečne zmogljivosti 
a li vlečne stopnje, k i je  razm erje m ed koristno silo F, 
kakršno je rm en  lahko prenaša, in  osno obrem enitvijo R, 
k i jo povzročata sili v obeh pasovih, t. j. vnaprejšnjo  
napetostjo jerm ena.

Vlečna stopnja je  razen od vnap re jšn je  napetosti 
odvisna še od izvedbe jerm enice, od upogibne mere, 
t. j. razm erja  debeline jerm ena naspro ti prem eru  male 
jerm enice in  od objem nega kota slednje. Tudi spre­
m em ba h itro s ti vp liva  na velikost vlečne stopnje, le da 
se po jav lja jo  ugodne vlečne stopnje p r i  posameznih 
v rstah  jerm enov p ri različnih hitrostih . Za različne 
jerm ene je  tak o  vlečna stopnja pri popolnom a enakih 
izm erah in pogonskih razm erah zelo raz lična  in leži 
med 0,2 din 0,9.

Znano je, d a  im a surova tkan ina slabo vlečno 
sposobnost, s p rim ern im  im pregniran jem  a li gum ira- 
n jem  pa lahko  dosegamo znatno izbo ljšan je (do 0,6). 
Razen lanenega olja, b itum ena in  drug ih  sredstev 
služijo za im pregnirani e zdaj še la tex  in  um etne 
snovi (znan je  Igelit). S p ra v ita )  izvedenim  im pregni­
ran jem  povečamo tu d i obrem enljivost jerm ena, m ed­
tem  ko se p r i  nepravilnem  postopku obrem enljivost 
lahko celo zm anjša.

U snjeni je rm en  im a ugodno vlečno stopnjo, k i jo 
s pravilno nego p r i obratovanju še zvečamo, dosega pa 
šele po določenem času obratovanja največ jo  vrednost. 
M aramo upoštevati, k a r  so že pred več kakor 20 leti 
ugotovili in  izkoristili v Ameriki, d a  vleče usnjeni 
jerm en na gladki zgoščeni strani, k je r  je  b ila dlaka, 
znatno1 bolje kak o r na hrapavi, t. j. m esni strani. Tako 
znaša vlečna stopn ja  usnjenega jerm ena, k i teče po 
m esni stran i od 0,35 do največ 0,5, m ed tem  ko je  p ri 
jerm enu, k i teče  z gladko stran jo  po gladko ostruženi 
in polirani jerm enici, od 0,75 do 0,9. V E vropi je  t r a ­
jalo dolgo, p reden  so se odločili v  k o ris t pogona z 
gladko s tran jo  je rm ena in  šele p riročn ik  H ütte  Ha, 
28. izdaja, p riobču je  izračun jerm ena tu d i z upošteva­
njem  tornega koeficienta na gladki s tra n i usnjenega 
jerm ena. V d iagram u (sl. 4) je  prikazano, kako raste  
koeficient tr e n ja  v obeh prim erih  s h itro stjo  in  z njo

m/s
Sl. 4.Torni koefic ien t /j, pri usnjenem  jerm enu  pri teku  
po m esni (I) oz. gladki (II) strani v  odvisnosti od 

hitrosti jerm ena (po Sku tschu  in  Endeju).



tu d i razlika, k i znaša do 60 % v  korist gladke s tra n i 
jerm éna. Tudi p r i  nas se ta  okoliščina, ki je  sicer 
večini naših strokovnjakov v praksi znana, p rem alo  
upošteva ;in je  zato stopn ja izkoristka p r i pogonih, k je r  
teče jerm en na m esni stran i, občutno slabša. T udi nega 
jerm ena v m nogih p rim erih  n i pravilna. Še vedno so 
v ra b i kolofonija in podobna »adhezivna« sredstva, 
k i učinkujejo lepljivo le  k ra te k  ča,s, p ri tem  pa n a p ra v ­
lja jo  jerm en trd , da začne km alu  pokati. P rav  p a  je, 
če jerm en, k i začenja drseti, matiramo po n o tra n ji 
s tran i s toplim  lojem  a l i  r ib jim  oljem, da ga med 
obratovanjem  vpija, se s tem  odebeli in skrajša. Ke.r 
daje  ta  m aščoba je rm enu  lepljivost in  tra jnost, m a­
žemo usn jene-Jerm ene redno vsaj d v ak ra t mesečno, 
da ostanejo gibki in  vzdrže dalj časa.

Gibkost jerm ena je  nam reč važen činitelj za n je ­
govo življenjsko dobo vprav  p r i sodobnih pogonih s 
k ra tk im i osnimi razdaljam i, k je r  je dolžina jerm ena 
razm erom a m ajhna. Čim  k ra jš i pa je  jerm en to  čim 
več ja  je  njegova hitrost, tem  večkrat se morajo delci 
je rm ena upogibati to zopet izravnavati. Čim gibkejši 
je  jerm en, tem  m anjša s ta  odpor in  segrevanje je rm ena 
zaradi notranjega tre n ja , tem  več upogibov prenaša. 
Zato upoštevam o p ri sodobnem  izračunu jerm ena tu d i 
število upogibov in im am o za usnjeni jerm en 3 do 5 
upogibov na sekundo še kot ugodno za norm alno živ­
ljenjsko dobo, 6 do 8 upogibov na sekundo p a  je  že 
mnogo. P ri izredno gibkih jerm enih dopuščamo še 
znatno  višja števila upogibov na sekundo. T kani p a ­
sovi so zelo gibki. D opustno število upogibov je  od­
visno od števila tekstiln ih  plasti, ki sestavljajo jerm en. 
Za gumi to  jerm en b a la ta  je  p ri treh  tekstiln ih  p lasteh  
8 do 9 upogibov še dopustnih, p ri večjem  številu p lasti 
pa samo 6 do 7 upogibov na sekundo.

Znano je, da m ora  b iti jerm en na jerm em cah 
vnaprej napet z določeno silo F o, da dobimo potrebno 
tren je, tako da jerm en ne drsi, tem več vleče jerm enico' 
s seboj. Ta sila določa tu d i obrem enitev gredi in  leža­
jev  tako  p r i  m irujočem  jerm enu kakor tud i p ri ob ra­
tovan ju  (sl. 5). P ri jerm enskih  pogonih, k je r je  osna

gnana jermenica gonilna jermenica

Sl. 5. O dprti jerm enski pogon 
F0 =  sila v  jerm enu pri m irovanju, Fj =  sila v  vlečnem  pasu, 

F2 =  sila  v  odtekajočem  pasu.
Obodna sila na jerm enic i: F =  F±~  F,
Osna sila: R =  (Ft +  F2) cos/i 
Razmerje sil: m  =  F t/F2 =  e ““
Vlečna stopnja: P =  FIR *» F/2F0
p =  torni koeficient, a =  objem ni kot m ale jerm eniee.

razdalja  zelo velika in  je zato v rab i razm erom a dolg 
jerm en, povzroča že la stna  teža jerm ena zadostno 
sta lno  vnaprejšnjo napetost to s tem  dober prenos 
sile. P ri sodobnih k ra tk ih  pogonih pa je vzdrževanje 
potrebne vnapre jšn je  napetosti v jerm enu potsebno 
važno.

K er je  koristna sila F, ki jo jerm en prenaša, 
enaka raz lik i sil v  obeh pasovih, sta  po Eytelw etoovi 
enačbi tako  storilnost jerm ena kakor obrem enitev 
ležajev odvisni od to rnega koeficienta in objem nega 
kota m ale jerm eniee. Čim večji je  torni koeficient,

tem  m anjši je lahko objem ni kot. Piri k ra tk i osni raz­
dalji to večji p re s ta v i sta  objem ni kot im z njim  tud i 
dotikalna površina jerm ena z malo jerm enico razm e­
rom a m ajhna. P ovečanje objemnega kota dosegamo 
lahko z uporabo napenjalne jerm eniee, vendar je ta  
rešitev neugodna, k e r  sk rajšu je življenjsko dobo tudi 
kvalitetno dobrih to  gibkih jerm enov. Res je, da n a­
penjalna jerm enica z utežjo h k ra ti d a je  enakomerno 
vnaprejšnjo nape to st v jerm enu, k e r izravnava raz- 
tezek jerm ena, vendar z dodatnim  upogibom  na drugo 
stran  povečuje število  upogibov jerm ena za eno tre ­
tjino in s tem  zlasti p r i hitro tekočih jerm enih  tako 
kvarno vpliva n a  njihovo življenjsko dobo, da jo ne­
kateri im enujejo  — uničevalca jerm enov.

Sl. 6. Jerm en W em ax

Da ne bi s povečanjem  vnap re jšn je  napetosti v 
jerm enu preobrem enjevali jerm ena, gredi in ležajev, 
so iskali rešitev  v povečanju tornega koeficienta. Na 
tej osnovi so .razvili nove v rs te  jerm enov to  p ri tem  
uporabili sestav ljen  prerez jerm ena po načelu delitve 
dela. Je rm en  je  sestavljen iz vlečnega elem enta, ki ima 
ugodne trd n o stn e  in  raztezne lastnosti, te r  tornega 
elem enta, k i trdnostno  za prvim  zaostaja, zato pa z 
velikim  torn im  koeficientom lahko prevzem a torno delo 
tudi nai m anjši dotikalni površini.

Izmed številnih izvedb novih jerm enov bi najprej 
omenil gonilni je rm en  W emax (sl. 6), p r i  katerem  služi 
za vlečni organ iz p re je  mako tkan i jerm en, ki p re ­
vzema natezne in  upogibne obrem enitve. Jerm en sam  
ima trdnost 600 kp/cm 2 in je  zelo elastičen te r  neob­
čutljiv  za vlago, tem peraturo  in  paro. Za to rn i organ 
služijo p r i  je rm enu  W emax ozki pasovi iz kromovega 
usnja, k i so prikovičeni na tk a n i je rm en  z votlim i 
kovicami. Na p rv i pogled se zdi neverjetno, da lahko 
prenaša jerm en W emax p ri zm anjšani površini nale- 
ganja več k ak o r norm alen jerm en, k i malega po vsej

Sl. 7.
I —• O dprti pogon z napeljalno jermenico  

II ■— Pogon W emax 
Osna sila: R  =  k , . F 

F =  obodna sila
co =  objem ni kot m ale jerm eniee.



širini. P raksa pa je  docela potrd ila spoznanje, da z 
določenimi pogoji znatno narašča tom i koeficient med 
jerm enom  in  gladko jermenioo, če se specifični pritiisk 
po-veča. Ta pa je tem  večji, čim m anjša je  dotikalna 
površina, k a r  je  doseženo vprav  z ozkim i pasovi 
Wemax. Poglavitn i vzrok, da se m aterial u tru ja , je  razen 
števila upogibov tu d i d rgn jen je in ogret j e jerm ena 
zaradi drsenja. P r i  jerm enu W emax v lečn i organ ne 
p rih a ja  v  dotik z jerm enico in se zato tu d i ne ogreva. 
K er je  drsen je p rak tično  izločeno in se n e  po jav lja  n iti 
tam , k je r so velik i zagonski m om enti a l i  obrem enitev 
znatno sunkovito niha, dopušča jerm en W em ax m anjše 
vnapre jšn je napetosti in  s tem  znatno m an jše  ležajne 
pritiske. V d iagram u (sl. 7), k i je  bil izdelan po šte­
vilnih poizkusih, je  p rikazana odvisnost fak to rja  k  
od objem nega k o ta  pri odprtem  pogonu z n a­
penjalno jerm enico in  pogonu Wemax. Pogon Wemax 
ne pozna napen ja lne  jerm enice, p r i tem  p a  je  širina 
jerm ena in  jerm enice lahko do polovice ožja kakor 
p ri norm alnem  jerm enu. P ravilno dim enzioniranega 
in nam eščenega je rm ena W emax ni tre b a  napenjati 
n iti po večletnem  obratovanju . Veliki to rn i koeficient 
dopušča p restavna razm erja  do 1 :14 p r i  najm anjšem  
objem nem  kotu 105". Jerm en je  uporaben za odprti

Sl. 9.
P ogon kalandra. Prestava 1: 9, 

a =  114° (115 KS)

Sl. 8.
Pokončni pogon s kratko osno 
razdaljo za prenos m oči 320 KS

ali sk rižan i pogon, pa tud i za stožčaste jerm enice. 
Spoj je rm en a  izvajam o s sponami (sl. 8 in  9).

L ani je  na velesejm u v B irm ingham u vzbujal 
veliko pozornost pogon zam ašn jaka z ozkim jerm enom  
Mirablo, k i  je  podoben že prej om enjenem u jerm enu 
Extrem ultus, čigar p rerez  je  p rik az an  na sliki 10. 
Za vlečni o rgan m u služi srednji roženasti sloj iz su- 
perpolyam ida (tudi nylon in perlon  s ta  polyamida), ki

Sl. 10.

im a zrušilno  trdnost nad 2000 kp/cm 2 in veliko elastič­
nost. Veliko zrušilno trdnost je  možno izkoriščati zato, 
ker je raetezek  polyam idov zelo ugoden. Zanimivo pa 
je, da je  slo j v prečn i sm eri zelo občutljiv te r  m u 
večja vzbočenost jerm enice lahko škoduje. V jerm enu 
E xtrem ultus znaša debelina slo ja  od 0,5 do 4 mm, 
odvisno od števila in debeline p lasti, k i so zlepljene 
skupaj. T a sloj um etne m ase je  n a  obeh straneh  p re ­
k rit in  trd n o  zlepljen s tank im a p lastem a iz ceplje­
nega krom ovega usn ja  z debelino do 2 mm. Za pogon 
posebno občutljivih orodnih s tro je v  in specialnih 
stro jev  z m ajhnim i jerm enieam i in  veliko h itrostjo  
so je rm en i izdelani iz p lasti krom ovega usn ja  kot to r ­
nega elem enta, ene dO' dveh vlečnih  p lasti iz super- 
polyam itìa, k i je povrh zavarovan  s p lastjo  iz tkanine. 
Je rm ene izdelujejo v  širinah od 10 do 750 mm, p ren a ­
šajo lah k o  do 750 kW p ri m ajhni osni razdalji in  h i­
trosti do 50 m/s: U poštevanja v re d n a  je  tu d i visoka 
dopustna upogibna frekvenca do  30 upogibov na se­
kundo. V eliki torni koeficient je rm en ic i se prilegajoče 
p lasti in  velika elastičnost vlečnega elem enta omogo­
čata prevzem  sunkovitih  obrem enitev brez drsen ja , 
prestave do 1 :20 brez napen ja lne  jerm enice, -pri tem  
pa povzroča ta  jerm en tud i p ri k ra tk ih  osnih razd a­
ljah  in  m ajhnem  objem nem  k o tu  le  m ajhne ležajne 
pritiske, saj znaša fak to r k  v  odvisnosti od prem era 
uporab ljene m ale jerm enice in  objem nega ko ta le
1,3 do 2,8. Za določitev širine in  ustrezne debeline 
je rm ena  je  izdelala tv rd k a  E. Siegling H annover1, ki 
izdeluje te  jerm ene, posebne tab lice, k er je  potrebna 
širina je rm enov  E xtrem ultus za 30 do 50 % m anjša od 
širine ob ičajn ih  jerm enov. Spoj je rm en a  izvajamo lahko 
na več načinov. Brezkončni je rm en  dobimo lahko z 
lepljenjem ; ta  način spo ja je  tu d i največ v rabi, ker 
se E x trem ultus zaradi velike elastičnosti ne steguje 
in  ga n i tre b a  krajša ti. U porabljajo  p a  se tu d i različne 
vijačne spone (sl. 11 do' 13). (Se nadaljuje)

Avtor: ing. V iktor Savnik, Tehniška  
______________  srednja šola, Ljubljana

1 Zastopnik: Com merce, Ljubljana.

Sl. 11.
(Širina jerm ena do 60 mm, prem er jer- (Širina  

m enic nad 6 0  mm)

Sl. 12.
jerm ena do 300 m m, prem er 

jerm enic nad 40 mm)

Sl. 13.
(Širina jerm ena do 500 mm, prem er 

m enic nad 6 0 0  mm)
jer-


