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Alicja ZIELINSKA

STATECZNOSC WYBRANYCH WARIANTOW KONSTRUKCYJNYCH
PODWOZIA MOSTU CZOL.GOWEGO

Streszczenie: W artykule przedstawiono najistotniejsze warianty rozwigzan zabudowy rozkladanego
mostu firmy MMB na podwoziu ggsienicowym oraz ich charakterystyke¢ pod katem przysziego wyboru
i opracowania koncepcji wykonania ze wzgledu na przyj¢te wymagania.

1. WPROWADZENIE

Niniejszy artykul stanowi kompensacj¢ pracy nad analiza mozliwosci wykonania
zestawu spetniajac jednoczesnie zalozenia kontraktu. Podstawg analizy byty dane otrzymane
od zleceniodawcy przy wspétudziale firmy MAN, ktora jest brana pod uwage jako oferent
mostu rozktadanego, wysuwanego o rozpigtosci 26 m. Most ten posadowié nalezy na
podwoziu gasienicowym mostu czolgowego, ktéry ma go transportowaé na miejsce
rozkladania oraz stanowi¢ przeciwwage podczas rozkladania. W skiad zestawu wchodza:
podwozie mostu czolgowego, elementy ukladacza oraz most. W sklad elementéw
funkcjonalnych stuzacych do transportowania badz ukladania mostu wchodza ramig tylne,
podstawa, na ktorej spoczywa most na podwoziu, uktadacz, sitownik uktadacza oraz belka
przednia stanowigca jednocze$nie podpore podczas rozktadania mostu. Catosc¢, ktorg stanowi
podwozie, uktadacz oraz most byta przedmiotem analizy w zakresie weryfikacji masy catego
wyrobu, $rodka masy podczas jazdy oraz statecznoSci wiasnej zestawu dla najbardziej
niekorzystnego stanu obcigzenia, tj. w czasie rozkladania, w momencie posadowienia na
drugim brzegu. Most po wysunigciu go z podwozia najpierw koncem opiera si¢ na
przeciwlegtym brzegu, a nastgpnie potozony drugi jego koniec co wienczy proces
rozktadania.

Znacznym ograniczeniem dla calego zestawu sg ograniczenia masowe przyjete
zgodnie z wymaganiami technicznymi. Most oraz elementy uktadacza sg w zasadzie
niezmienne co do wielkosci masy. Istnieje jednakze mozliwo$¢ zmiany posadowienia na
podwoziu konstrukcji mostu wraz z ukladaczem i elementami wspomagajacymi w
ograniczonym zakresie, gdyz stosunkowo niewielka zmiana potozenia srodka masy mostu
znaczaco wplywa na rozklad masy catego zestawu, co z kolei determinuje naciski na kota.
Zmiane potozenia na podwoziu ogranicza parametr, jakim jest wielkos¢ dopuszczalnego
maksymalnego nacisku kota, ktory nie powinien przekraczaé ST. Przeprowadzono szereg
analiz [1],[2],[3] pod katem weryfikacji istotnych parametréw technicznych stanowigcych
ograniczenie dla tego wyrobu jakim jest masa, potozenie $rodka masy zestawu podczas jazdy
oraz zachowanie stateczno$ci w szczegOlno$ci podczas rozkladania mostu. Z wielu
rozpatrywanych wariantow przedstawiono dwa rozwigzania najbardziej prawdopodobne do
akceptacji przez kontrahentow. Przy realizacji zadania wykorzystano dane przekazane przez
zleceniodawce oraz wzigto pod uwage polskie normy [4].

2. OBCIAZENIE
W identyfikacji obcigzen pomocne sa wytyczne zawarte w PN-86/M-06514. Wobec

braku odpowiedniej normy dla opisywanego urzadzenia uznajemy norme¢ dotyczaca dzwignic
za najblizszg prezentowanemu ukladowi. Ze wzgledu na brak w opisywanym urzadzeniu
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charakterystycznego dla dzwignicy obcigzenia jakim, jest tadunek, pomijamy zwigzane z nim
rozdzialy normy.

2.1 Obciazenie wiatrem

Zgodnie z PN-86/M-06514 (pkt. 4.2.3) w stanie spoczynku warto$¢ charakterystyczng
obcigzenia wiatrem dzwignicy lub jej czesci Ws [N] obliczamy ze wzoru:

Ws = CCeCtﬁqu (1)

1)
gdzie :

C - wspoétczynnik aerodynamiczny: przyjmujemy jak dla przekrojow skrzynkowych

(smukto$¢ ~5, h/a>2) = 1.55

Ce - wspdlczynnik ekspozycji: (teren B, wysokosé <20m) = 0.8

Ct - wspoélezynnik czasu uzytkowania dzwignicy: przy braku danych przyjeto = 1

B - wspotczynnik dziatania porywow wiatru: przy ustalonej predkosci krytycznej = 1

gs -warto$¢ charakterystyczna ci$nienia predkosci wiatru: Zgodnie ze wzorem 21 (wg

PN 86/M-06514)

W zalozeniach okres$lono, ze pojazd winien by¢ odporny na wiatr o predkosci vw = 108
[km/h] = 30 [m/s], dla ktoérej otrzymujemy warto$¢ ci$nienia charakterystycznego, ktora
zgodnie ze wzorem (1) wynosi 562.5 [N/m?]. Uwzgledniajac wymiary powierzchni naporu
wiatru (3.6 x 1.795 m), uzyskujemy dla tego stanu obcigzenia wiatrem warto$¢ parcia wiatru
na wyréb.

W przypadku obcigzen, dla ktorych winna by¢ gwarantowana odpornos$¢ na wiatr, na
cate podwozie z rozlozonym mostem, ktorego powierzchnia obliczeniowa (zal.: kierunek
wiatru prostopadty do osi wozu) wynosi 6.5 [m?] dziata parcie wiatru o warto$ci Ws = 4534
[N]=0.5([T];

2.2 Sily bezwladnosci wystepujace podczas podnoszenia ukladu wsporczego

Ze wzgledu na mate predkosci uktadu oraz zastosowany hydrauliczny system
podnoszenia (tagodny rozruch i hamowanie) sity bezwtadnos$ci uznajemy za pomijalne.

3. WARIANT Z PODWOZIEM CZOLGOWYM

Rys. 1. Pojazd w widoku z boku
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3.1 Analiza masowa

Po ustaleniu istotnych elementéw wchodzacych w sktad zestawu, okresleniu wielkosci mas
oraz ich rozmieszczenia podano ponownie dla wielu rozpatrywanych wcze$niej wariantow
podwozia [1],[2],[3] istotne parametry zestawu (Rys. 1). Mianowicie wyznaczono: mase catkowitg
zestawu, jego Srodek masy podczas jazdy oraz okreslono zapas statecznosci podczas rozktadania
mostu. Miejsce potozenia niektdrych elementdéw, ktére mozna przemieszcza¢ na podwoziu jak
wozony osprzet zostato zmienione tak, by poprawi¢ zapas stateczno$ci podczas rozktadania mostu.
Umieszczono go na tylnym ramieniu. Inne elementy dodano np. reduktor o masie 150 kg. Burty ze
wzgledu na ograniczenia masowe zostaty pocienione do 30 mm i oszacowano zmiang ich masy.
Weryfikacji mas podwozia dokonano na podstawie aktualizowanych na biezaco danych. Dane
elementéw dostarczanych przyjeto na podstawie dokumentéw nadestanych, czego przyktadem jest
PowerPack. Wszystkie dane przedstawiono w ukladzie o poczatku w osi kota napgdowego dla
pozycji jazdy oraz w uktadzie o poczatku w punkcie podparcia belki przedniej dla statecznosci.
Zmiana uktadu wspotrzednych jest kazdorazowo opisywana.

PODWOZIE ZE ZMIANAMI masalt]
1 Podwozie bazowe 28.000
2 Paliwo 0.946
3 Power Pack 1.017
4 W obrebie sitownika 0.400
5 Przéd 0.200
6 Naped pompy hydraul. 0.200
7 Olej - dodatkowa ilos¢ 0.150
8 Agregat pradotwérczy 0.100
9 Wozowny osprzet 0.400
10 Zatoga 0.200
11 Burty -0.642
12 Réznica w gasienicach 0.885
13 Racje zywnosciowe 0.050
14 Reduktor 0.150
15 Przegroda 0.232
SUMA MAS PODWOZIA 32.288
MASY NA PODWOZIU masa]t]
1 Manipulator 3.068
2 Ramie tylne proste 1.253
3 Sitownik manipulatora 0.846
4 Podstawa 0.865
5 Belka przednia 1.201
6 Instalacja hydr.i elekitr. 0.612
MASY NA PODWOZIU 7.845
1 SUMA MAS PODWOZIA 32.288
2 MASY NA PODWOZIU 7.845
3 PRZEStO MOSTU 10.611
Y ACZNIE BEZ MOSTU 40.134
LACZNIE Z MOSTEM 50.745
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Masa catkowita zestawu (bez blota ) w tym przypadku wynosi 50.134 t. W tej wersji most jest
klasy MLC 60. Istotne jest, ze w wariancie tym wystgpuje dodatkowo masa przeciwwagi
wynoszgca 0.15 t. Lacznie zestaw (bez blota) ma 50.284 t.

3.2 Srodek masy podczas jazdy

Potozenie $rodka masy podwozia wraz z mostem ma wplyw na wilasnosci trakcyjne
pojazdu, dlatego w kazdym przypadku weryfikowano te wielko$¢. Potozenie srodka masy

decyduje 0 wielkos$ci naciskow kot, ktore sg ograniczone a maksymalny nacisk nie powinien
przekraczac 5T.

Srodek masy podwozia przedstawiono ponizej w uktadzie wspétrzednym o poczatku
w osi kota napedowego dla pozycji podczas jazdy. Dane przyjeto jak w tabelach powyzej z tg
r6znica, ze podczas jazdy przyjmujemy petne zbiorniki paliwa.

Masa podwozia po uwzglednieniu zmian, ktore nalezy wprowadzi¢ wynosi 32.288 t

MASA ZESTAWU Masa [t] X[mm] Y[mm]
1 MASA PODWOQOZIA bez mostu 40.284 -2514 317
2 MASY MOSTU 10.611 -3009 2242

LACZNIE Z MOSTEM 50.895 -2617 718

Wielko$¢ odchylenia srodka masy jest ponizej 7% w stosunku do $rodka
geometrycznego zestawu.

3.3 Stateczno$¢ wlasna wyrobu

Podwozie mostu czotgowego nie jest typowa dzwignica, nie mniej jej charakter
odpowiada przedmiotowo zakresowi normy dzwignicowe]j wg PN-87/M-06513,(PN ISO
4305). W tym celu na podstawie tablicy 1 w/w normy mozemy ustali¢ stan skojarzenia
obcigzen, uznajac, ze W przypadku opisywanego pojazdu nie wystepuje stan okreslany jako
roboczy, gdyz zadaniem opisywanego urzadzenia nie jest podnoszenie ci¢zaru uzytkowego.
Stan, ktory mozna by uzna¢ za roboczy to rozktadanie mostu.
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Rys. 2. Pojazd w pozycji przed poloZeniem mostu

Podstawowym problemem przy analizie statecznoSci jest analiza wlasnosci
geometrycznych i fizycznych, a mianowicie uwzglgdnienie prawidlowego rozktadu mas w
konstrukcji podczas najbardziej niekorzystnych faz rozktadania. Do analizy przyjeto jako
najbardziej niekorzystny wariant obcigzenia dla statecznosci, tj. potozenie, w ktorym znajduje si¢
most w momencie rozktadania przed jego potozeniem na podiozu.
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Poczatek uktadu wspotrzednych, do ktorego odnoszg sie ponizsze dane jest w osi kota
napedowego.

Dla pozycji przed potozeniem przesta na brzegu (Rys. 2) oszacowano rozklad mas
zestawu. Zgodnie z przekazanymi OBRUM danymi zestaw posiada nastgpujace wiasnosci
masowe wyszczegdlnione w ponizszych tabelach. Tabele te zawieraja rowniez masy pojazdu
oszacowane dla OBRUM. Poniewaz rozktad masy podwozia r6zni si¢ w pozycji rozktadania i
w pozycji jazdy, wigc zostal wyznaczony dla obu pozycji oddzielnie. Zmienia si¢ polozenie
ramienia tylnego, ktore jest rozkladane przed polozeniem mostu. Ponadto dla stateczno$ci
przyjmuje si¢ pojazd z niepelnymi zbiornikami paliwa (0.1t) . W tej pozycji jest okreslany
ponownie $rodek masy pojazdu wyznaczonego na potrzeby obliczen statecznosci. Ponizsze
tabele zawieraja dane pojazdu wyznaczone w uktadzie o poczatku w osi kota napgdowego.

PODWOZIE ZE ZMIANAMI t X [mm] Y [mm]
1 |Podwozie bazowe 28.000 -2335 150
2 |Paliwo 0.100 -1578 140
3 | Power Pack 1.017 -444 -182
4 | W obrebie sitownika 0.400 -3000 850
5 |Przdd 0.200 -5280 300
6 | Naped pompy hydraul. 0.200 -1835 0
7 | Olej - dodatkowa ilo$¢ 0.150 -2478 468
8 | Agregat pradotwérczy 0.100 0 750
9 | Wozowny osprzet 0.400 1425 568
10 |Zatoga 0.200 -4300 750
11 |Burty -0.642 -2750 400
12 | Rdznica w gasienicach 0.885 -2750 -200
13 | Racje zywnosciowe 0.050 0
14 | Reduktor 0.150 -2020
15 | Przegroda 0.232 -1178
SUMA MAS PODWOZIA 31.442 -2243 144
MASY NA PODWOZIU masy wspotrzedne Srodka masy
t X[mm] Y[mm]
1 | Manipulator 3.068 -5917 1569.5
2 | Ramie tylne proste 1.253 2611 1202
3 | Sitownik manipulatora 0.846 -3015 1005.5
4 | Podstawa 0.865 -3015 1005.5
5 | Belka przednia 1.201 -6046 -424
6 |Instalacja hydr.i elektr. 0.612 -2335 150
MASY NA PODWOZIU 7.845 -3662 972
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Zestaw bez mostu t X[mm] Y[mm]
1 PODWOZIE ZE ZMIANAMI 31.4 -2243 144
2 MASY NA PODWOZIU 7.8 -3662 972
3 PRZECIWWAGA 0.150 1425 850
LACZNIE BEZ MOSTU 39.438 -2511 311

Dla wspotrzednych srodka kota napedowego wzgledem punktu 0 (6465,735) otrzymujemy $rodek
masy wzgledem punktu 0 [3953.7, 1045.6]. Uwzgledniajgc wydtuzenie belki przedniej i jednoczesnie
przemieszczenie punktu podparcia 0 100 mm uzyskujemy mase tgcznie bez mostu 39.438t.

|  SUMAMASUSTAL. | 30438 | 40534 | 10457

Moment ustalajacy zgodnie z wymaganiami normy
Mus =MGs + gMGr 2
gdzie:

MGs - suma momentow sit cigzkoSci elementdéw nie zmieniajacych potozenia,
MGr - suma momentéw sit ciezkosci elementéw zmieniajacych potozenie,
g - wspodlczynnik obcigzenia o zmiennym potozeniu.

Statecznos$¢ rozpatrujemy dla danych masowych w ukiadzie wzgledem punktu podparcia O

PODWOZIE 39.438 4053 1046
MOST Z BLOTEM 10.611 -13290 2626
Y ACZNIE 50.74

Dla przyjetej pozycji pojazdu znajdujacego si¢ na terenie o 10 % pochyleniu
otrzymujemy

M us =159 Tm

Moment wywracajacy zgodnie z norma:

MwyV = 1.1 Mws;

gdzie:
Mws=Mws1+Mws2
Mws1 - moment obcigzenia mostem,
Mws2 - moment obcigzenia wiatrem,
Mws2 = Ws*H |
g- parcie wiatru = 562.5 [N/m?] ,
H - rami¢ dziatania wiatru na podwozie z mostem = 900 [mm] = 0.9 [m]
A - powierzchnia obliczeniowa boczna podwozia wraz z mostem =6.5 [m?].
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Stad dla prezentowanych danych sita parcia wiatru na zestaw wynosi

Ws=4534[N] =046T

Stad mamy:
Mws1=149 Tm
Mws2=0.5 Tm
Mwy =156 Tm

Poréwnanie momentu wywracajagcego z momentem ustalajagcym prowadzi do
wniosku, ze pojazd zachowuje stateczno$¢, gdyz moment ustalajacy jest wigkszy od
odpowiedniego momentu wywrotowego. Nadwyzka momentu ustalajagcego nad
wywracajacym jest nieznaczna, aczkolwiek pojazd jest stateczny.

4. WARIANT Z PODWOZIEM CZOLGOWYM WYDLUZONYM

Analizowano réwniez wersje podwozia gasienicowego W zmodernizowanej wydituzonej
wersji podwozia. Dokonano oszacowania wptywu zmiany wydluzenia nowego podwozia w
stosunku do podstawowej wersji. Podobnie dokonujac kompletacji w tabelach przedstawiono
zestawienia mas dla nowej kompletacji wyrobu. Poczatek uktadu wspoirzednych, dla ktérego
odnoszg si¢ powyzsze dane w osi kota napedowego.

4.1 Analiza masowa

Zmiany dostosowawcze w konstrukcji obejmuja szereg zmian, ktorych nalezy dokonaé¢ w
podwoziu gasienicowym. Najistotniejsze w stosunku do podwozia bazowego jego wydtuzenie o
500 mm, po 100 mm miedzy kolejnymi osiami. Oszacowane zmiany wraz z ich usytuowaniem
zostaly wyszczegdlnione w ponizszej tabeli. Na ich podstawie oszacowano wpltyw na zmiang
potozenia srodka masy w podwoziu modernizowanym. W tej wersji zmienia si¢ dhugos¢ ramienia
tylnego, a tym samym masa oraz potozenie §rodka masy.

1 SUMA MAS PODWOZIA 33.050
2 MASY NA PODWOZIU 7.785
3 PRZESt.O MOSTU 11.111
Y ACZNIE BEZ MOSTU 40.835
LACZNIE 51.946

Masa catkowita (bez btota) wynosi 51.335 t. W tej wersji most jest klasy MLC 70. Istotne
jest rowniez, ze nie ma przeciwwagi.

4.2 Srodek masy podczas jazdy

Srodek masy podwozia przedstawiono ponizej w ukladzie wspétrzednym o poczatku
w osi kota napedowego dla pozycji podczas jazdy.
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ZESTAW BEZ MOSTU [t] X[mm] Y[mm]
1 PODWOZIE ZE ZMIANAMI 33.1 -2416 143
2 | MASY NA PODWOZIU 7.8 -4296 983
3 | PRZECIWWAGA 0.000 1425 850
£ ACZNIE PODWOZIE (bez mostu) 40.835 -2782 307

Potozenie srodka masy zestawu bez mostu wyznaczonego dla pozycji podczas jazdy
wzgledem osi kota nap¢dowego dla masy 40.835 t wynosi [-2782,307]. Ponizej dokonano
zestawienia mas dla kompletacji przedstawionej w punkcie 3.1. Potozenie $§rodka masy catego
zestawu podczas jazdy w uktadzie wspotrzednym o poczatku w osi kota napgdowego wynosi:

ZESTAW Masa [t] X[mm] Y[mm]
1 MASA ZESTAWU bez mostu 40.835 -2782 307
2 MASY MOSTU 11.111 -3509 2242

ZESTAW KOMPLETNY 51.946 -2938 721

Wielko§¢ odchylenia $rodka masy jest ponizej 5% w stosunku do $rodka
geometrycznego zestawu. Wspoéirzedne osi kota napgdowego wzgledem punktu podparcia O
(Rys. 2) wynoszg [6965,735] [mm].

4.3 Stateczno$¢ wlasna wyrobu na podwoziu wydluzonym

Podobnie jak dla wersji poprzedniej (pkt.3.3) przyjeto masy i ich rozklad zgodnie, z ktérymi
dla pozycji przed potozeniem przgsta na brzegu (Rys. 2) oszacowano rozktad mas w zestawie
Zgodnie z przekazanymi nam danymi zestaw posiada nastepujace wilasnosci masowe
wyszczegblnione w tabelach zamieszczonych ponizej. Tabele te zawieraja réwniez masy
elementéw zestawu oszacowane przez OBRUM. Srodek masy zestawu przyjetej pod katem
stateczno$ci pojazdu wyznaczono w uktadzie o poczatku w osi kota napgdowego.

ZESTAW BEZ MOSTU t X[mm] Y[mm]
1 | PODWOZIE ZE ZMIANAMI 32.2 -2438 143
2 MASY NA PODWOZIU 7.8 -4218 958
3 PRZECIWWAGA 0.000 1425 850

LACZNIE BEZ MOSTU 39.989 -2785 302

Wspotrzedne srodka kota napedowego wzgledem punktu podparcia belka (punkt O)
wynosi X =6965 mm, y =734.5 mm.

SRODEK MASY ZESTAWU BEZ MOSTU w pozycji przed roziozeniem mostu wyznaczonego wzgledem
punktu podparcia
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ZESTAW BEZ MOSTU | MASA[t] | X[mm] Y[mm]
1 | PODWOZIE ZE ZMIANAMI |  32.204 4527.0 877.9
2 MASY NA PODWOZIU 7.785 2746.5 1692.1
3 PRZECIWWAGA 0.000 8390.0 1584.5
LACZNIE 39.989 4180 1036

SRODEK MASY ZESTAWU bez mostu wynosi [ 4180.4, 1036.4].

Moment ustalajacy (M us) zgodnie z wymaganiami normy uzyskano analogicznie jak
dla podwozia bazowego w uktadzie wzgledem punktu podparcia O:

PODWOZIE 39.080 | 4340.4 1036
MOST Z BLOTEM 11.111 | -13230 2626
LACZNIE 50.74

Dla przyjetej pozycji pojazdu znajdujgcego si¢ na terenie o 10 stopniowym ochyleniu
otrzymujemy

Mus=173Tm

Moment wywracajacy (Mwy)
Mwy =162 Tm

Poréwnanie momentu wywracajacego z momentem ustalajacym prowadzi do
wniosku, ze pojazd zachowuje stateczno$¢, gdyz moment ustalajacy jest wiekszy od
odpowiedniego momentu wywrotowego. Zapas statecznosci jest wigkszy niz w przypadku
pojazdu bazowego.

5. PODSUMOWANIE

Ponizej w tabeli zestawiono istotne parametry w tym projekcie, dla réznych wariantdéw wykonania
zestawu celem dokonania ostatecznego wyboru. Zgodnie z ustaleniami z firmg MMB dokonano weryfikacji
niektérych wariantéw, ktére zostaty uznane za istotne.

ANALIZA PARAMETROW ZESTAWU

Pochylenie terenu 10%

Przesu- Prze-
sc masy | Masa max. |podpora* | wozony | niecie | Mwy/ | Masa | Masa | ciw-
= podczas mostu ramie | waga
‘s|__Przypadki jazdy [T] mm osprzet | [mm] Mus | belki | tyl. [t]
= 1 3 4 5 7 8 9 | 10 | 11
wg MMB Podwozie , most o diugosci 26 m
1|przyp.1.1.1 -2524 52.486 375 1425 195 1.238 |1.476|1.300 | 0.92
2| przyp.2.1.1 -2667 51.715 570 1425 0 1.236 |1.671|1.253| O
Podwozie , most o diugosci 24 m
most z
btotem
3| MLC70 -2620 50.290 0 1425 0 1.207 |1.101]1.253| O
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Podwozie wydtuzone- most o dtugosci 26 m

most bez
btota MLC70 -2919 51.175 0 1425 0 1.179 |1.101|1.133 0

most z
btotem
MLC70 -2926 51.786 0 1425 0 1.114 |1.101|1.133 0

most z
btotem
MLC70 -2846 51.958 100 1425 300 1.186 |1.201 | 1.205 0

most z
btotem
MLC70 -2850 52.008 150 1425 300 1.205 |1.251 | 1.205 0
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most z bfotem
MLC70 -2866 52.016 170 1425 250 1.206 [1.271|1.193 0

most MLC60 -2915 51.536 100 1425 0 1.212 |1.201|1.133| 0.15

Kolumna nr 4 zawiera zmiang dhugosci przesuniecia punktu podparcia, co wplywa na

diugo$¢ podpory, jej mas¢ oraz §rodek masy. W kazdym z tych przypadkow masa catkowita

(kol

umna nr 3) przekracza 50t, nawet, jesli uwzglednimy fakt, Ze masy zawieraja mas¢ btota 0.611

t. Analizujac $rodki masy podczas jazdy dla tych wariantow sg one w granicach normy. Wariant 9
rozwigzania zawiera wyniki dla dlugiego podwozia dla analogicznych parametrow jak dla
krotkiego podwozia.

6. WNIOSKI KONCOWE

6.1.W kazdym z analizowanych przypadkéw zostaje przekroczona masa dopuszczalna.
Parametr masy calkowitej stanowi gldwng barier¢ spetnienia zatozen w zakresie
innych parametrow. Przy stalej masie mostu, ktory powoduje okreslony moment
wywracajacy istnieja ograniczone mozliwosci zwigkszania zapasu stateczno$ci
wyrobu. Zwigkszenie odlegltosci punktu podparcia belki przedniej skutkuje wzrostem
masy belki z powodu zwigkszenia sit w uktadzie podporowym, a takze wptywa na
ograniczenie widocznosci.

6.2.Porownujgc oba warianty podwozi: podwozie czotgowe oraz podwozie wydtuzone dla
dhuzszego podwozia uzyskano:

— $rodek masy blizej srodka geometrycznego, czyli tez lepszy rozktad

— naciskow kot,

— likwidacje przeciwwagi, ktora dodatkowo stanowita obcigzenie tylnej osi,

— wydhuzenie belki poprzez przesunigcie punktu podparcia o 160 mm (dla

krotkiego mamy 100 mm)
Te parametry uzyskano dla klasy mostu MLC 70 na dtuzszym podwoziu oraz
MLC 60 dla podwozia . Parametry dla odpowiednich klas MLC zawiera tabela.
6.3.Wstepnie zweryfikowano stateczno$¢ zestawu. Zapas statecznosci dla wyrobu, po

uwzglednieniu oddziatywania wptywu parcia wiatru o v=30m/s oraz 10-stopniowego
pochylenia terenu wynosi 10% co jest zgodnie z PN-87/M-6513 i stanowi minimum.
Doktadne wartosci stosunku momentdéw ustalajacego do wywracajacego zawiera
kolumna 8 tabeli ,,Analiza parametréw zestawu”.
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STABILITY OF SELECTED DESIGN WARIANTS OF TANK
CHASSIS

Abstract: This paper presents the most important variants of launchable bridge installation on the
tracked chassis. Each variant characteristics are briefly described from point of view of selection and further
concept development considering accepted requirements.
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