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Vloga vijačnih zvez v razvoju tehničnih sred stev
J U L I J  B E R T O N C E L J

Ce hočemo oceniti vpliv  v ijačn ih  zvez v razvoju 
tehn ičn ih  sredstev p retek le dobe, se m oram o neogibno 
u stav iti ob razvoju  tis tih  tehn ičn ih  dosežkov, ki so 
bistveno vp livali na sprem em be v človeški zgodovini. 
Nedvom no sodi sem razvoj tran sp o rtn ih  sredstev, z la
sti še tirn ičn ih  vozil, avtom obilov in  letal. Razvoj teh  
stro jev  pa je  bil možen le ob sočasnem  izpopolnjevanju 
vseh sestavnih  delov in  s tem  tud i v ijačn ih  zvez, ki 
so p ri vsakem  večjem  sklopu.

Vsa om enjena sredstva so transpo rtne  narave, 
n jihov  cilj je  v čim  k rajšem  času prem agovati razdalje  
ozirom a čim bolj povečevati vozno hitrost, k ar pa je 
tesno povezano s težo vozila. Logično je, da je  to omo
gočeno le tedaj, če je  tem u kos vsak sestavni elem ent 
stro ja  kot celote. K er pa je  v ijak  bil in kakor kaže tudi 
ostane osnoven s tro jn i elem ent, so zaradi tega postale 
njegove m ehanske sposobnosti in  geom etrijske razsež
nosti v  ind irek tn i funkcijsk i odvisnosti od transpo rtne  
hitrosti, k i so se v novejšem  času silno povečale (sl. 1).

/
/

/

/
/

ETA 0 -

/

f

J

4 '

r

/ *  ^

/ 4
<W

/

Г

/ Г

■'Чм-TOMOBIL

VLa K

m o  /900 /950 1970 2000
Leta

Sl. 1. P rim erja ln i diagram  povečanja h itrosti prom etnih  
sredstev in  trdnosti m ateriala za  vijačne zveze

(po W. F . H ilto n , H ig h  sp e ed  A ero d y n am ics , W orld  S peed  
R ecords)

Iz rečenega že lahko trdim o, da se je  v ijak  ozi
rom a v ijačna zveza tako po obliki kakor tud i po trd 
nostn ih  sposobnostih poleg drugih  sestavnih  elem entov, 
stalno p rilag a ja la  naraščajočim  zahtevam  tehničnega 
razvoja, ki se je  v om enjenih  sredstv ih  vedno izražal 
z m aksim alno potovalno hitrostjo .

Ne bo odveč, če se n a  tem  m estu spomnimo, da 
je  b ila  potovalna h itro st v začetku n as ta jan ja  železnice 
enaka h itro sti konjske vprege, tj. približno 32 km /h 
(London—Brighton), k a r  je  bilo za tedanjo  dobo (1833) 
nekaj izrednega, le sto le t pozneje pa se je  n a  isti 
re lac iji povečala h itro st n a  200 km /h.

Tako je  bilo z železnico, ki je  v p rim erjav i z osta
lim a dvem a konkuren tom a napredovala še relativno 
počasi. H itrost avtom obila se je  samo 60 le t po svojem  
spočetju  povečala več kakor petk ra t, skoraj v istem  
obdobju (1907—1960) pa se je  h itro st le ta l p rav  tako 
zarad i izrednega razvo ja  in  žal tu d i dveh svetovnih 
vo jn  povečala skoraj ena jstk ra t.

T ake rekorde pa je  bilo mogoče doseči samo s 
h k ra tn im  razvojem  železarske in  jek larske industrije.

S slike 1 je mogoče še nadalje  ugotoviti, da so navadne 
m ehanske lastnosti tedaj uporabljenih  jekel za vijake 
zadovoljevale konstruk terje  le tako dolgo, dokler ni 
razvoj letalske, zlasti pa še rake tne ozirom a vesoljske 
tehnike te rja l sposobnejših sestavnih elem entov in  s tem  
tud i v ijačne zveze. P rak tično  pa se je tedaj pojavila 
nujnost, da se razširi p reračun  stro jn ih  elem entov ozi
rom a se preide iz starega determ inističnega koncepta, 
ki je  slonel predvsem  na poznavanju  m ehanskih la st
nosti uporab ljen ih  m aterialov, n a  zahtevnejši, k i je 
vključeval najp re j pojem  oblikovne (tik pred  drugo 
svetovno vojno), nato  pa še obratovalne trdnosti (od 
le ta  1960 dalje). Te sprem em be preračuna pa so bile 
neogibno potrebne tud i zaradi zahtevnejših  obrem e
n itev  naspro ti klasičnim  obrem enitvam ; te  so bile p red 
vsem  m ehanskega izvora (statične in  dinamične), ki so 
se jim  pridružile še nove, ker so m orale b iti vijačne 
zveze še toplotno in korozijsko odporne, povrh vsega 
pa še čim lažje.

Povečevanje trdnosti v ijačne zveze ob hkratnem  
zm anjševanju  specifične teže uporabljenega m ateria la  
je  zelo zaposlil m etalurge, k ljub  vsem u pa jim  je  uspe
lo, da so v š tirih  desetletjih  (1920—1960) početverili 
natezno trdnost jekel za vijake, ki je  dosegla 1.1963 
že 210 kp /m m 2 (sl. 2). V zadnjih  le tih  so tak i v ijaki 
postali že m nožinski izdelek in  je  zm anjšanje trdnosti 
celo p ri 500 °C m inim alno. Tak razvoj pa je  kazal, da 
so v splošnem, zlasti pa še v om enjenih tehničnih 
sredstvih, perspektivni le še prostorsko strn jen i ter 
skrbno oblikovani in dim enzionirani stro jn i sklopi.
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Sl. 2. R azvoj trdnosti m ateriala za vijačne zveze
(po B a u e r  & S c h a u r te , N euss)

To nareku je  konstruk terju , da je  p ri načrtovanju  
sodobnega in  konkurenčnega izdelka smiselno uporab
lja ti v ijake, katerih  natezna trdnost znaša vsaj 
80 kp/m m 2, vsaka slabša kvalite ta  pa bi bila po gospo
darskem  vidiku le  težko opravičljiva.

Iz p rim era na sliki 3 je  razvidno, kako lahko izbira 
trdnostnega razreda zelo poseže na dim enzioniranje in 
težo v ijaka sam ega te r n a  prirobne dele, s katerim i se 
bistveno vpliva na celotno težo in  na že prej omenjeno 
konkurenčno sposobnost vse konstrukcije.

Ob tem  prim eru je  vredno omeniti, da je  tak  
obrem enitveni p rim er (sl. 3) pokazal, da ni vedno sm i
selno jem ati standardne velikosti (npr. JUS M.B6.167 
ipd.), saj je p rih ranek  prostora in  s tem  tud i teže več 
kakor očiten, p redpisana velikost navoja v ijaka pa je 
sploh neopravičljiva.



Sl. 3. Vpliv kvalitetnega razreda vijaka na dimenzije prirobne zveze
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(k v a iit . ra zred  
n i p redp isan  )

Sl. 4. Primer konstrukcijsko obdelane 
vijačne zveze prirobnic k cevovodu

K ritična strokovna presoja vsake zasnove vijačne 
zveze im a lahko, kakor smo ugotovili, zelo daljnosežne 
posledice. O bravnavani obrem enitveni p rim er (sl. 3) je 
prikazal predvsem  vpliv velikosti p rem era  p ri steblu 
v ijaka n a  ostale dim enzije konstrukcije, zelo pom em bni 
vplivi pa so še vedno skriti v oblikovnih deta jlih  om e
njene, že precej' uspele v ijačne zveze. Naj se omejimo 
samo na najbolj pom em bne: e lim in iran je m atice (sl. 3b) 
te r uporaba sm otrnejše oblike glave vijaka. Ta sp re
m em ba dodatno zm anjšuje dim enzije ozirom a težo kon
strukcije ob neznatni konstrukcijsk i sprem em bi vijačne 
zveze (sl. 4), sicer pa za konstruk te rja  in  gospodarstvo 
pomembno izkušnjo lahko s pridom  uporabim o tud i 
v m nogih drugih obrem enitvenih prim erih  (sl. 5).

Sl. 5. Vpliv oblike glave vijaka na dimenzije in težo 
z vijaki zvite konstrukcije

Po vsem gornjem , zlasti pa glede na sl. 1 in  2, 
lahko trdimo, da razvoj vijačnih  zvez trdnostno še ni in 
tud i ne sme biti končan, kakor tud i niso izčrpane vse 
možnosti za oblikovanje vijakov.

Upravičeno lahko pričakujem o, da bodo v prihod
n je pri razvoju vijakov poskušali predvsem

— reducirati številne, sicer norm irane v ijake na še 
smiselno mero, pri čemer pa se ne bo smelo pozabiti 
na čim večjo medsebojno zamenljivost,

— izdelani v ijak i se bodo m orali podred iti eko
nom skim  zakonitostim  velikoserijske in  m nožinske 
proizvodnje te r

— izboljšati kvalite to  v ijačn ih  izdelkov in  dati 
uporabniku  ozirom a grad iteljem  stro jev  zelo kvalite tne  
v ijake norm iran ih  oblik  te r  p redp isan ih  m in im aln ih  
trdnosti.

Če sklenem o analizo vloge v ijakov  p ri razvoju  
tehničn ih  sredstev, lahko trdim o, da veljajo  podobne 
zakonitosti za vsak  s tro jn i elem ent — ali še širše, če 
se le poglobimo v njegovo problem atiko.

N am en tega članka je  predvsem  opozoriti kon- 
s tru k te rje  ozirom a oblikovalce tehničn ih  sredstev, ki 
nas obdajajo, na to, da tisto, k a r  bo m oralo b iti ju tri, 
m ora postati cilj danes, pa čeprav je  beseda o m ajhnem  
in navidezno neznatnem  vijaku.
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