»
B

opublikowano dnia 20 lipca 1961 r.

A BIBLIC EK:¢

é_ Urzgd.: aratowage
alskie] Breczypospofici ! sivetj

POLSKIE] RZECZYPOSPOLITE] LUDOWE)

OPIS PATENTOWY

Nr 44852 Kl, 63 c, 48

Zahnradfabrik Friedrichshafen Aktiengesellschaft

Friedrichshafen a. B, Niemiecka Republika Federalna

Uklad kierowniczy ze wzmacniaczem do samochodow

Patent trwa od dnia 19 maja 1960 r.

nakowe i w ten sposéb sily uruchamiajgce

Wynalazek dotyczy ukladu kierowniczego ze
wzmacniaczem do samcehodow, wyposazonego
w sterowany za pomoca zaworu nakretkowego
tlok wzmacniacza, ktéry poprzez mechanizm
korbowy uruchamia wal kierowniczy.

Wynalazek polega na tym, Zze uruchamiany
za pomocg walu kierowniczego zawo6r nakret-
kowy jest umieszczony wewnatrz tloka robo-
czego i w ten sposob uzyskuje sie zwartg kon-
strukcje ukladu kierowniczego. .

Wedlug wynalazku na obydwoéch koncach na-
kretki kierowniczej istniejg rowki pier$cienio-
we, ktore majg polgczenie z przestrzeniami
tlocznymi przed i za tlokiem wzmacniacza,
a na kole kierownicy oddaja sil¢ uruchamia-
jacg proporcjonalng do sily kierowania.

Przy niejednakowych powierzchniach ro-

boczych tloka wzmacniacza wypadaja niejed-'

nakowe sily uruchamiajgce przy obrocie kola
kierownicy w prawo i w lewo. Z tych wzgle-
dow wedlug wynalazku rowki pierScieniowe

na koncach nakretki kierowniczej nie sg jed-

na kole Kkierownicy wypadaja jednakowe
przy obydwo6ch kierunkach jego obrotu.

Znane juz byly wykonania zaworéw, w kté-
rych doszlifowane piersScienie dziatajg jako
ticki i daja odwrotne dzialanie na koto kie-
rownicy. W stosunku do takiego wykonania,
wykonanie wedlug wynalazku jest znacznie’
tansze na skutek zastosowania pierscieni
z okraglego sznura. Ponadto przez zwykle
poszerzenie przecigcia zostaje dowolnie zmie-
niane odwrotne dziatanie, a takze zostaje wy-
rownana roznica sil dzialajgcych na koto
kierownicy.

Wedlug wynalazku nakretka kierownicza
jest zabezpieczona przeciwko obracaniu sig
za pomocg kotka, wchodzacego do rowka tto-
ka. Rowek ten moze by¢é wykonany z pew-
nym pochyleniem w stosunku do wzdluznej
osi tloka wzmacniacza. Na skutek tego pod-
czas skoku sterowania nakretka kierownicza
wykonuje ruch obrotowy i dzieki temu uzys-



kuje sie polepszenie zamykania sterujacej
krawedzi zaworu.

Szczeg6ly *wynalagku -zawarte s w dalszym
opisie i na rysunku, ktory przedstawia dwie
postacie ‘jego wykonania, przy czym fig. 1
uwidacznia wzdluzny przekréj osiowy mecha-
nizmu kierowniczego przez plaszczyzne ozna-
czong linia A—A na fig. 2, przy czym zawoér
kierowniczy znajduje si¢ w polozeniu obo-
jetnym, fig. 2 — przekrdj przez plaszczyzne
oznaczong linia B—B na fig. 1, przy czym na-
kretka kierownicza jest przesunigta na prawo,
fig. 3 — w powigkszonej podzialce przekroj
poprzeczny przez plaszezyzne oznaczong li-
nia C—C na fig. 2, fig. 4 — taki sam prze-
kroj poprzeczny poza plaszczyzng oznaczong
linia D—D na fig. 2, fig. 5 — nakretke kie-
rownicza w rzucie z przodu, przy czym ro-
wek prowadniczy jest umieszczony ukosnie,
fig. 6+ — szczegél prowadzenia nakretki kie-
rowniczej w tloku roboczym, fig. 7 — widok
z przodu czeSci tloka roboczego z uko$nie
umieszczonym rowkiem prowadzgcym, fig. 8
— w wigkszej podzialce wycinek z fig. 1.

Kadlub ukladu kierowniczego sklada sie
z czeSci dolnej 1 oraz z czesci gérnej 2, ktére
jednoczeénie - s uksztaltowane jako cylinder.
Ttok tworzy jedna calo$¢ z' zaworem i nakret-
ka kierownicza. Sklada si¢ on z czterech czes-
ci gtéwnych: z walccwej czeSci Srodkowej 3,
-z glowicowej czeSci 4, ktora jednoczeénie jest
uksztaltowana jako lozysko podstawy korbo-
wodu, z przeciwleglej czeSci 5 i nakretki
kierowniczej 6, ktéra jest jednoczeénie réw-
niez zaworem. Sruba pociggowa 7 wchodzi
swa czesciga gwintowana do wnetrza nakretki
kierowniczej 6, a swym kolnierzem 9 opiera
si¢ na lozyskach oporowych 8. Na przedtuze-
niu 10 $ruby pociggowej 7 znajduje sie nie
uwidccznione na rysunku kolo kierewnicy.
Na drugim koncu tloka jest przylgczony
przegub:wo mechanizm korbowy z korbowo-
dem 11 i ramieniem korby 12, ktére zwiaza-
ne jest z watkiem kierowniczym 13 za pomo-
ca wielcklina. Na wale kierowniczym 13 jest
osadzone ramie przekladni kierowniczej 14,
ktore jest polgczone z nie uwidocznionym na
rysunku ukladem drazkéw kierowniczych i
kolami samochodu. Przez wykonanie ramie-
nia korby 12 i walu kierowniczego 13 z dwoéch
czesci zostal uproszezony montaz mechanizmu
ukladu kierowniczego, a kadlub mechanizmu
korbowego moze nie byé dzielony. Czes$é ka-
diuba mechanizmu kcrbowego jest réwniez
wykorzystywana jako przestrzen tloczna 26,

aby w ten sposéb uzyskaé dobre wykorzysta-
nie miejsca. Czes¢ ta jest uszczelniona wzgle-
dem walu kierowniczego za pomocg pierscie-
nia uszczelniajacego 62. Ewentualne przecie-
ki oleju sa uniemozliwione za pomoca drugie-
go pierscienia uszczelniajgcego 63 i odprowa-
dzone przez przew6d przeciekajgcego oleiu
64 do odprowadzenia 36.

Uktad kierowniccy jest skonstruowany aia

cigglezo przeplywu cieczy i jest powigzany
z pompg, ktéra dostosowuje ci$nienie do kaz-
dorazowego zapotrzebowania msecy i to az
do cisnienia maksymalnego. Przeptywajacy
w polozeniu obojetnym olej ma zatem niskie
ci$nienie, ktére odpowiada tylko ci$nieniu,
ktore potrzebne jest do przezwyciezenia opo-
row tarcia cieczy w przewodach oraz do kie-
rowania.
. Z pompy clej przeplywa do ukladu kierow-
niczego poprzez otwor 15 do przylgczenia ru-
rociggu  doprowadzajgcego. Z  przewodow
pierscieniowych 16 i 17 przeplywa on przez
otwory 18 do s$rodkowego rowka pier§cie-
niowego 19 (patrz roéwniez fig. 3). Uwidcc:-
nione na fig. 1 polbzenie zaworu jest poloze-
niem obojetnym. Z S§rodkowego rowka pier-
§cieniowego 19 clej moze przeptywaé do row-
kéw pierscieniowych 22 i 23 poprzez szczeliny
sterujgce 20 i 21. Te rowki pierScieniowe sg
polgczone z przestrzeniami tlocznymi 26 i 27
za pomocg otwor6éw 24 i 25. W potozeniu obo-
jetnym poczatkowo clej plynie jeszcze z row-
kow pierscieniowych 22 i 23 do wyl>towych
rowkow pierScieniowych 58 i 59 poprzez
szczeliny sterujace 43 i 44, a nastepnie przez
otwory 28 i 29 do przestrzeni S$rodkowej 30.
Przestrzen 30 pcprzez przewody 32, 33, 34
i 35 lgczy sie z olworem 36, d> przylaczenia
rurcciggu powrotnego, prowadzace3o do zbior-
nika oleju oraz psmpy, i w ten spos6b clej
mozZe przeplywaé tam i z powrotem.

Nakretka kiercwnicza 6 jest utrzymywana
w swym S§rodkowym potozeniu przez sprezy-
ny 41 i 42 poprzez pier$cienie oporowe 37 i 38.
To $rodkowanie jest konieczne, gdyz przy
ruchu powrotnym kiercwania, tzn. gdy kotlo
kierownicy pozostawione zcstanie samemu
sobie i gdy uklad Kkierowniczy samoczynnie
wraca do swego polozenia $rodkowego, za-
wor nie powinien modc zadzialaé. Pierscienie
cporowe 37 i 38 s3 wbudowane z pewnym
luzem wzdluznym 39 i 40. Ponadto nakretka
kier>wnicza 6 jest zaberzpieczona przeciwko
cbracaniu sie w tlcku przez kolek zabierajg-
cy 60 (fig. 4), ktory wchodzi w rowek na-
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kretki kierowniczej 6 i Jjest zabezpleczony za
pomeoea nakretki rowhowanej Iub pierScienia
Seegera. s Lo o

Przy obracaniu kola kierowmicy na przyklad
w lkierunku zgodnym 'z ruchem wskazowek
zZegara, przy prawym gwincie nakretka kierow-
nicza 6 poprzez Srube pociggowsa 10 lub 7 zo-
staje przesunigeta w prawo. PierScied oporowey
37 zostaje przesuniety i Sciska przy tym spre-
zyny 41. Po: przejsciu luzu 39 nastepuje zetknig-
cie piercienia oporowego 37 i nakretki kie-
rowniczej 6 oraz przenoszenie sily ciggnacej
§ruby pociggowej na ttok. Na skutek tego przy
recznym kiercwaniw wal kierowniczy zostaje
obrécony przez mechanizm korbowy.

Przy kierowaniu hydraulicznym, na skutek
ruchu nakretki kierowniczej na prawo, zostajg
zamkniete szcreliny sterujgce 21 i 43. Prze-

plywajacy przez pampe'strumieﬁ oleju zostaje .

na skutek tego poprcwadzony z rowka piers-
cieniowego 19 do rowka pier§cieniowego 22,
a stamtad poprzez otwoér 24 przeptywa do
przestrzeni tlocznej 26. Na skutek zahamowa-
nia dalszego przeplywu oleju, powstaje tu
ci$nienie, tlok zostaje przesuniety na prawo
i nastepuje uruchomienie nakretki kierowni-
czej 6. Jezeli kolo kierownicy nie jest dalej
obracane, a zatem nakretka 6 =zatrzyma sie,
lub je$li predkos§é ttoka jest wieksza niz pred-
ko§é przesuwania sie nakretki kierowniczej, to

- szczeliny 21 i 43 znéw sie otworza, na skutek

czego zostanie osiggniety obojetny stan obiegu
oleju, a zatem zatrzyma si¢ przesuw tloka.
Znajdujacy sie¢ w. przestrzeni tlocznej 27
olej, przy ruchu tloka na prawo musi mieé
mozno§é wyplyniecia. Odbywa si¢ to przez
otwdér 25 i rowek pier§cieniowy 23, ktéry jest
zwigzany z odplywem oleju poprzez otwory 29.
Przy ruchu nakretki kierowniczej 6 na lewo,
sprezony olej zostaje w podobny sposéb do-
prowadzony na drugg strone tloka. Uszczelki
45 46 i 47 oddzielaja te cze$é cylindra, ktéra
jest pod ci$nieniem, od cze$ci o cisnieniu nis-
kim. Cze§é¢ 5 tloka przesuwa sie swa czeScig
rurowa 48 po rurze 49. Dlatego obydwie po-
wierzchnie tloka sa niejednakowe. Pompa do-
stosowuje zawsze ci$nienie do kazdorazowego
zapotrzebowania mocy i w ten sposéb nie-
jednakowe powierzchnie tloka nie oddziatywu-

ja szkodliwie na kierowanie. Tylko w poloze-.

niach kraficowych na skutek maksymalnego
ciénienia porapy wystepuja rézne naciski tioka,
lecz na to mozna nie zwracaé uwagi, gdyz
mozna odpowiedffio “dobraé maksymalny 'mo-
ment obrotowy. 'Przy odwrotnym oddzialy-

wamiu nd kol kierewniey, ten miejednakowy
nacisk ma jednakie znaezenie. Przy mowoczes—
nym hydraulieznym ukladzie kierowniczym,
udzial sty reezmej na kole kierewnicy powinien
stamowit wlameX sily  dcstarezanej przez

‘wzmacniacz, ally nie zostalo zatracone wyezu-

cie kierewanla oraz wyczucie drogi i aby
drialal om tak, jak przy recznym kierowaniu,
tyllko w stopniu ostabionym. Zostaje to uzyski-
wale za pomocy pierScieniowyeh rowkéw 53
i 32, ktére poprzez otwory 50 lub 51 sa polaezo-
ne z przeciwlegly strona tloczng. Pierdecienie -
uszczelniajgce 54 i 55 uszczelniajg na zewnatrz
przewody pierScieniowe, przy ezym opieraja
si¢ ome na pierScieniach 56 i 57. JezeH na
przykiad w praestrzeni tloeznej 26 powstanie
cisnienie, to dzialta ono réwniez w rowku
piericieniowym 22. Rowek ten poprzez otwér
51 jest poltgezony z rowkiem piericieniowym:
53. Przy przesunieciu nakretki kierownieaej 6
na’ prawo, w przestrzeni tlcczmej panuje cis-
nienie, ktére daziata rowniez w rowku pierseie- -
niowym 53. Za pomocy tego: ciSmienia, nakretka

zostaje zahamowana w' swym ruchu na prawo,

co da sie wyczmé na kole kierownicy - peprzez

Srube poeiagowa 7 i wal 10 i w ten spesdb
koniczy sie reezny udzial w kierowaniu. Na

skutek niejednakowych powierzchni reboczych

tlcka — powierzchnia robocza tloka 4 jest

wieksza niz Qowienzchnia robocza tloka 5 —

w opisany juz wyzej sposéb, przy jednakowym

zapotrzebowaniu mocy, na ramieniu przektadni

kierowniczej 14 powstaja niejednakowe naciski.

W tym praypadku nacisk na powierzchni robo-

czej ticka 4 bedzie mniejszy niz na powierzch-

ni roboczej tloka 5. Odbijalo by sie to nie-

korzystnie na kole kierownicy przez po~

wierachnie odwrotnego dzialania rowkéw piers-

cieniowych 52 i 53. Kolo kierownicy obracaloby

sie w ten sposéb latwiej w jedng strone,

a trudniej w druga. Wyréwnanie tego zostale

uzyskane w ten sposéb, ie powierzchnie piers-

cieniowych rowkéw odwrotnego dziatania 52

i 53 sa. dostosowane do wspéipraecujgcych z ni-

mi powierzchni roboczych ttoka.

Powierzehnia rowka pier§cieniowego 53 jest
w takim samym stosunku wieksza od po-
wierzchni rowka pier§cieniowego 52, w jakim
stosunku. pozostaje powierzchnia robocza tloka
4 do powierzchni roboczej- tloka 5.

W polozeniu obojetnym, na skutek oporéw
tarcia cleczy ciSnienie oleju osigga pewna
wielko$§¢, na przykiad 1—3 atn. Poniewaz w po-
lozeniu obojetnym ci$nienie to dziala na oby-
dwie strony tloka, wiec na skutek tego przy
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bardzo malych oporach tarcia, ttok bedzie prze-
suwal si¢ w kierunku mniejszej powierzchni
roboczej. W tym przypadku odbywaloby sie
to do gory w kierunku kola kierownicy. Po-
niewaz jednakze polozenie ukladu kierownicze-
go jest pochylone w stosunku do pionu o kat
od 30 do 90°, wiec ciezar tloka dziala ku do-
towi, w kierunku od kola kierownicy. Ten
ciezar tloka przejmuje opisany wyzej nacisk
w polozeniu ohojetnym na skutek wigkszej
powierzchni roboczej dolnej strony tloka,
i w ten sposéb zostaje osiggniete idealne lekko
ruchome poloZenie srodkowe.

Uruchamianie zaworu odbywa sie przez
gwint .ed obrotu kola kierownicy. Stosunek
ruchu kierownicy do ruchu nakretki
‘kierownicdpj jest na skutek tego bardzo duzy.
Przy szybRo jadacych pojazdach, przy naj-
mniejszym wychyleniu kota kierownicy po-
winien - byé uruchamiany zawdr nakretkowy.
Uzyskuje sie to za pomoca ukladu, uwidocz-
‘nionegﬁ'“na fig. 5. Kolek zabierajgcy 60°, ktory
zapobiega obracanju sie nakretki kierowniczej
6 w tloku 3, jest tu umieszczony ukosnie. Na
skutek 'tego zostaje przyspieszony przesuw za-
‘woru. Uwidoczniona na rysunku postaé od-
powiada prawozwojnemu gwintowi. Przy obra-
caniu $ruby pociggowej 7 nakretka kierowni-
cza 6 zostaje przesunigta na prawo w kierunku
kola kierownicy. Kolek zabierajgcy 60’ swym
pochylsm polozeniem stwarza drugi gwint.
Pochyle polozenie kolka zabierajgcego 60’ lub
jego skok jest wiekszy niz skok gwintu. Na
skutek tego, przy ciagnieciu przez S$rube po-
ciaggowa 7 nakretka kierownicza 6 przesuwa sie
po kotku zabierajacym 60 i wykonuje przy
tym ruch obrotowy, przeciwny do obrotu $ruby
pociggowej 7. Za pomocg tych dwoch ruchéw
cbrotowych $ruby pociggéwej 7 i nakretki kie-
rowniczej, zostaje powiekszony skok zaworu
w kolku w stosunku do cbrotu kota kierowni-
cy, przez co martwy ruch kota kierownicy
zostaje zmniejszony. Przez umieszczenie krgz-
ka 61 (fig. 6) zostala polepszona sprawncsé
ukiadu. . ) -

Na dolnej czeéci 5 tloka jest umieszezone
przedluzenie 48, ktdére przesuwa sie po rurze
49. Uszczelnienie przestrzeni tlocznej 27 odby-
wa sie za pomccg uszczelnienia 47. To wykona-
nie zostalo wybrane w celu zmniejszenia tar-
cia. Uszczelnienie 47 nie powinno przesuwac
sie wprost po S$rubie pociggowej. Przy uloze-
niu usrczelnienia 47 na $rubie pociggowej 7,
jej ruchy obrotowe bylyby hamowane przez
to us:c:elnienie. Stanowilp by t> prreszkods

dla ruchu pow‘ratneg)‘ukladu kiercwnic:ezo,
gdyz odpowiednio do wiekszego tarcia $ruby
pociggowej 7 musiatyby byé bardziej wstepnie
napinane sprezyny 41 i 42. Przez to zwiekszy-
laby sie znow sila reczna, ktéra potrzebna by
byla na kole kierownicy do przezwyciezenia
nacisku sprezyn 41 i 42, w celu przestawienia
Zaworu.

Sprezyny 41 i 42 moga by¢é rowniez uksztal-
towane jako S§rubowe sprezyny sciskane, pro-
wadzone w ctwcrzeh picréecieni ocoor:wych 37,
38.

Zastrzezenia patentowe

1. Uklad kierowniczy ze wzmacniaczem do
samochodéw, 2z zaopatrzonym w gwint
watem kierowniczym, z nakretkg kierowni-
czg i zwigzanym z nig hydraulicznym tio-
kiem dwustronnego dzialania, ktéry po-
przez mechanizm korbowy dziala na watl
kierowniczy, przy czym nakretka kierow-
nicza moze wykonywaé ruchy zwrotne na
skutek obrotu walu kierowniczego i prze:
to uruchamiaé element sterujgcy, ktory
hydrauliczny czynnik sprezony doprowa-
dza na jedng lub drugg strone ttoka
wzmacniacza, znamienny tym, ze nakreka
kierownicza (6) jest przewidziana we wne-
trzu tlcka w macniacza (3, 4, 5) i osadzona

w sposéb umozliwiajgcy osiowe przesuwy

oraz zaopatrzona w rowki sterujace (22,

23, 58, 459), przy czym rowki sterujgce nz-

kretki kierownic-ej wspdtdziataja z cod-

powiadajgcymi im rowkami (19, 22, 23°, 58,

59’) w ttcku, a sprezony olej jest dopro-

wadzany przez otwory (24, 25) odpowiedni)

do potrzeby, do zamknietych przestrzeni
tlocznych (26 lub 27) przed lub za tlokiem

3, 4, 5).

Uktlad kiercwnicTy ze wzmacniaczem we-

dlug zastrz. 1, znamienny tym, Ze pomiedzy

nakrgtka kiercwnicrg (6) i tickiem wzmac-
niacza znajdujg sie elementy sprezynujgce

(11, 42), ktore nakretke kierownicig utrzy-

mujag w $rodkowym polozeniu wzeledem

tt:ka wzmacniacza.

3. Uk!ad kierowniczy ze wzmacnizczem we-
c¢lug zastrz. 1 i 2, znamienny tym, Ze na
cbydwoch koncach nakretki kierownicre)
(5) znajduja -sic rcwki pierscieniowe (32,
53) i ze przedni rowek pier§cieniowy (32
jest powigzany z tylng pr:estrzenia ticezng
(27), a tylny rowek pierécieniowy (5.) —
= przednia przestrzenig tloczng (26).

[
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. Uklad kier:wnicry ze wzmacnlzczem we-

dtug zastrz. 3, z tlckiem w:meacniac a, kté-
‘rego przednia powierzchnia robscza jest
wigksza, niz tylna powierzchnia r:.bocza,
znamienny tym, ze tylny rowek pierscie-
niowy (53) jest wiekszy niz przedni rcwak
pier§cieniowy (52).

. Uklad kierowniczy ze wzmacniaczem we-
diug zastrz. 1—4, znamienny tym, ze watl
kierowniczy (7, 10) jest oddzielony od prze-
strzeni tlocznej (27) przez umieszczong we
wnetrzu cze$ci (5) tloka rure (49) i ze po-
miedzy czeScig (5) tloka i rurg (49) znaj-
duje sie us:czelnienie (47).

. Uklad kierowniczy ze wzmacniaczem we- .

diug zastrz. 1—5, znamienny tym, :ie
w rcwkach pierScieniowych (52, 53) znaj-
dujg sie pier§cienie skoérzane (54, 55), ktore
opierajg sie na pierScieniach (56, 57).

. Uklad kierowniczy ze wzmacniaczem we-
diug zastrz. 1—6, znamienny tym, ze dla
zabezpieczenia nakretki kierowniczej (6)
przeciwko obracaniu sie, w tlocku umiesz-
czony jest keolek (60), ktory jest wprowa-
dzony z zewnatrz do otworu $rodkowej
czeSci (3) tloka, dolna za$§ cze$cig, uksztal-
towang jako wpust, wechodzi w rowek na-
kretki kierowniczej (6) i jest zabezpieczony
za pomoca nakretki rowkowej lub pier$cie-
nia Seegera.

. Uklad kierowniczy ze wzmacniaczem we-
dlug zastrz. 7, znamienny tym, ze kotek

2320 18 4%
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(60) jest umies—czony ukcsnie ,Wigﬁde'm

osi tloka, a dolna czeéé kolka, jak riwnlez

rowek nakretki kierowniczej (6)  jest
uksztaltowany w postaci gwintu i w:cjem-
nie zazeblajg sie, przy c.ym w ten sps-
séb zaw6r lub nakretka kierownicza (6)
przy skoku sterujacym wykonuje - ruch
obrotowy,
polepszone zakrywanie krawedzi steruja-
cych.

Uklad kierowniczy ze wzmacniaczem we-
dlug zastrz. 7, 8, znamienny tym, ze kolek
jego zaopatrzony w krazek (61), ktéry jest
umieszezony w ukos$nie wykonanym rowku
czeSci (3) tloka, a w nakretce kierowni-
czej (6) jest osadzony obrotowo. '

Uklad kierowniczy ze wzimacniaczem we-
dtug zastrz. 1—9, znamienny tym, ze po-
lgczenie ramienia korby (12) z watem
kierowniczym (13) jest wykonane za po-
mocg polaczenia wieloklinowego, na skutek
czego calkowicie zmontowany tlok z me-
chanizmem korbowym moze by¢é wsuniety
przez cylinder, a walek kierowniczy (13)
w tym samym kadlubie moze byé zmonto-
wany w prawym lub lewym wykonaniu.

Zahnradfabrik Friedrichshafen
Aktiengesellschaft

Zastepca: mgr Jozef Kaminski,
rzecznik patentowy

na skutek czego uzyskuje sie
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