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EFFECT AUTOLAADKRAAN OP
VRACHTWAGENCHASSIS

In de afgelopen maanden
heeft een aantal carrosse-
riebouwers rich verdiept in
de gevelgen van het gebruik
van een autolaadkraan, die
opgebouwd is op een vracht-
wagenchassis. Dit kon dank-
zij subsidie vanuit het pro-
gramma Transportbesparing.
Dit programma heeft tot
doel om alles wat vervoerd
wordt, lichter te maken,

Sterkte, stijtheid, torsie

Als een autolaadkraan op een
voertuig gebouwd moet warden,
moet het chassis en hulpchas-

sis berekend worden. Zowel de
sterkte als de stijfheid, maar ook
de torsie die door het gebruik
van de aulolaadkraan opireedl,
Rekenen aan de sterkte en
stiffheid kan goed uitgevoerd
worden mel de standaard reken-
regels. Maar ook met diverse
rekenpalkketten kunnen dergelijke
berekeningen gedaan worden.
Hel rekenen aan torsie is een
ander verhaal. De optredende
torsie is mel standaard rekenlor-
mules bijna niet uit te rekenen.
En de torsie met een bereke-
ningsprogramima soals FEM uitre-
kenen, is gecompliceerd.

Om toch meer inzichl le krijgen
in de optredende torsie hebben
specialisten van Lightweight
Structures B.V. aan bepaalde
loegepaste opbouwen gerekend,
Ook is gekeken wat er gebeurt
wanneer de hoogle van hel .
hulpchassis aangepast wordt of
extra verbindingen worden aan-
gebracht.

Allereerst is er een voertuigcon-
figuratie gekozen die als referen-
tiemodel dienst doet. Gekozen is
voor een drie-assige kipper, waar
een 15 ton*meter autolaadkraan
(Pallinger PK 15500) direct

‘achter de cabine is geplaatst.

Een dergelijke combinatie komt
regelmatig voor. Bij een kipper

Het praject had ten doel inzicht te krijgen in de tarsie

moel het chassis relaticf torsic
slap zijn vanwege hel rijden
door het terrein.

Vamwege de uitslag van de wiclen
is het hulpchassis 200 mm hoog.
Het chassis is 270 mm hoog.

De construclie van hel vaertuig,
hulpchassis en laadkraan wordt
met behulp van eindige elemen-
ten analyse (FEM) geanalyseerd.
Voor het uitvoeren van de FEM

die pplreedt bif het gebruik van een auloloadkraan,
met als einddoe! fe komen ol een lichiere opbotw.

analyse is de conslruclie gete-
kend in een FEM pakket. Het
model is opgebouwd uit lijnen
waar profiel gigenschappen aan
toegekend zijn. In het model is
de arm van de kraan zo gepaositi-
oneerd dal deze loodrechl staat
ap de lijn van de steunpoot naar
het achterwiel (de kantellijn).

Er wordt gerekend bij het maxi-
male gewicht bij de langste arm.




lweede helastingsgeval (last hellen Lol aun het kantelers van hel voerluig): links vervorming, rechis oplredende spanning.

In dit geval is de Lorsic in het
voertuig groter dan wanneer hel
maximale gewicht op een korte
arm genomen wordl DL komt
doordat het gewicht 2en com-
penserende verticale kracht op
de wagen geell., De oplredende
belasting is in deze situatie hel
grootst,

Lr zijn twee belastingsgevallen

berekend:

1. Maximaal helvermogen
(143,2 kiNm);

2. Last heffen tot aan het
kantelen van hel voertuig
(212,71 kNm, dit'is 1,48 maal
het maximaal hefvermogen).

De berekening van het hellfen

met de maximale toegestane lasi

aan de arm heell de volgende

resultaten opgeleverd:

= het linkervoorwiel is 22 mm
omhoog gekomen. DIt wordt
waarschijnlijk gecompenseerd
door de veerweg van de wiegl-
ophanging;

» de hoogste spanning in de
chassisbalken bedraagl
137 M/mm?;

* in de verbindingen zitten hoge
spanningen. Daarom zjn er bij
de dwarsverbindingen brede
flenzen aangebracht, zodat de
spanning weggeleid kan wor-
den. De flenzen kunnen mel
de hand berekend worden.

Bij de berekening van het twee-
de belastingsgeval (last heffen
tot aan hel kanlelen van het
voertuig) zijn de volgende waar-
den gehaald:

= voertuig staal op de rechter-
steunpoot en het rechter ach-
lerwicl:

® het linkervoorwiel is 135 mm
omhoog gekomen;

* de hoogste spanning bedraagt
179 Nfmm? in het hulpchas-
sis op de plek waar de buizen
voor de kipcilinder zitten.

Of de constructie de genoemde
spanningen aan kan, is afhanke-

lijk van de gebruikte materialen
en de daarbij behorende maxi-
maal loegeslane spanning. Met
behulp van een veiligheidslactor
kan verder de ontwerpspanning
berekend worden.

Bij het referentiemodel bleek

dal vooral de spanning in de
schuine dwarshalken hoog is. In
het model is aan de achterkant
van hel chassis cen kruisverband
aangebracht. Dil kruisverband
doet voor de belasting door

de kraan niet veel, omdat het
kruis achter de wielen zit. Bij het
belastingsgeval van het kippen, is
het kruisverband wel van belang.
Als het kruisverband weggelaten
zou worden, wordt de spanning
lager en de vervorming groter,

Uit de beide berekeningen bleck
dat hoe verder het voertuig
naar hel kantelmoment gaat,
hoe groter de optredende Lor-
sic wordt. Zodra er een wiel
loskaml (en er dus een onder-

Vervaerming (links) en opiredends spanning (rechis) bif belastingsgeval twee (heflen Lol aan kanlelen van het voertuig) met een

laag hulpchassis.
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Vervariming (links) en optredende spanning (rechls) bij belastingsgeval twee (heffen tol aan karntelen van het vaertuig) bij toe-

passen van extra dwarsbalker,

steuningspunt wegvall) is er ook
een verschil waar de torsie wordl
weggeleid. De vervorming vindt
dan verder naar achleren plaats.
Hoe orsiestijver de constructie
is, hoe minder ver de wiclen
naar boven komen en hoe lager
de spanningen in de constructie
zullen zijn.

Ma het uitvoeren van de bere-
keningen aan het referentie-
model zijn er drie varialies in het
referentiemodel aangebracht.
De variaties zijn:

= lager hulpchassis (100 mm
i.p.v. 200 mm). De hoogte van
het chassis heeft invloed op de
gevolgen van de lorsiekracht.
Bij een hoger chassis of hulp-
chassis is de buigvervorming
minder grool;

# lwee extra dwarsbalken in het
hulpchassis. Meer dwarsbalken
verminderen de vervorming
len gevolge van differentiaal-
buiging;

= Extra kruisverband in hel hulp-

chassis. Het kruisverband zorgt
voor opname van de afschui-
ving in de bovenvelden en
daarmee voor verkleining van
de torsievervorming. Voor een
goede werking van de kruisver-
banden moeten deze over de
hele hoogte of zowel boven als
onder aangebracht worden, Als
dit niet gebeurt, proberen de
dwarsbalken deze functic over
te nemen. Dil leidl dan tot
hege spanningen.
Bij de berckeningen voor de
variaties is alleen het belastings-
geval twee (last heffen tot aan
het kantelen van het voertuig)
berekend,

Lager hulpchassis

In plaats van een hoogle van
200 mm wordt nu met een
hulpchassis hoogte van 100 mm
gerekend. Doordal hel releren-
tiemodel een kipper was met
aandrijving op meerdere assen,
was deze hoogle vereist, In
beide gevallen is de dikte van

het chassis 8 mm.

Uil de nisuwe berekeningen

blijkt dat bij deze variatie:

= de maximale vervorming toe-
neeml ol 149 mm;

= alle vervarmingen groter wor-
den;

= de oplredende spanning hoger
wordt, 123 Mfmm2. Dit is nog
binnen de vloeigrens.

Conclusie is dal bij een lager

hulpchassis de buigstijfheid en

torsiestijfheid verminderen. Het

gevolg is dal de vervorming on

de spanningen groter warden,

Lxtra dwarsbalken in het
hulpchassis

De positie waar de extra dwars-
balken komen, is athankelijk van
de al aanwerzige dwarsbalken.
Op plekken waar weinig verbin-
dingen waren (@an de voorkant),
is ook de meeste vervorming.
Daarom zijn hier twee extra
dwarsbalken geplaatst,

Voor het plaatsen van de dwars-
balken maakt het niet uit of ze

Vervorrmirrg (links) en optredende spanning (rechis) bif belastingsgeval twee (heffen tot aan kantelen van het voertuig) hij toe-

passen v een extro Rruisverband,




kenen van een hulpchassis voor
een aytolaadkraan. Als relerentic
wordt hier een 15 ton*m kraan
gebruikt die op een dric-assige
kipper zal geplaatst,

Ool worden er alternatieven
gesocht voor de huidige chas-
sishalken en de koppelingssectie
van een oplegger.

Heell u interesse in deelname aan
de antwikkelingen van één van de
onderwerpen dan kunt u contact
opnemen met Roetol de Haan,
0252-265 222 of
r.dehaan@focwach.nl

Voor hel uitvoeren van de berekeningen zijn de volgende waarden

aangehoudern;
Sterkie staal 235 N/mm2

Sterkie aluminium (6063 T6) 190 N/mm’

Materiaalkasten:
® Staal € 1,50 per kg

= Aluminium profiel; €4,11 per kg
» Glas/polyesterplaat: € 6,- per kg

* Hardhout: € 1,30 per kg
= Multiplex: € 0,85 per kg

* Lage dichtheidschuim: € 5,50 per kg

* Hoge dichtheidschuim: € 6,- per kg

* Balsa: € 7,50 per kg

EERSTE REGISTRATIES BEDRIJFSVOERTUIGEN

in Nederland en Belgié

Sinds 2006 kunnen leden
van de FOCWA sectle Car-
rosseriebouw op de besloten
website {www.ch.focwa.nl)
gegevens raadplegen van
bedrijfsvoertuigen die voor
het eerst in Nederland of
Belgié geregistreerd zijn,
De gegevens zijn zowel

per merk als per inrichting
beschiltbaar. Hleronder
schetsen we een globaal
beeld van 2006. Voor uitge-
breidere gegevens kunnen
leden van de sectie terecht
op www.ch.focwa.nl.

Nederland

In 2006 zijn er ruim 64.500 nieu-
we lichte bedrijfswagens (lot
3.500 kg) geregistreerd. Dit zijn
er bijna 1.000 minder dan in
2005. Het merendeel betrol
gesloten wagens (marktaandeel
94%5). Bij deze categorie zien we
een alname van 2% len opzichte
van 2005. Dit zal waarschijnlijk
te wijten zijn aan het afschaf-

fer van het grijs kenteken voor
particulieren. Volkswagen had
met 27% hel grootsle marklaan-
deel, gevolgd door Mercedes en
Renault, die beide een marktaan-
deel hadden van 13%.

Bij de registraties van de zware
bedrijfswagens mel een GVW
>3.500 kg is de trend veel gril-
liger dan in 2005, Dit had alles

e maken met wijzigingen in
wetgeving en subsidic. De grote
piek in april is vanwege hel per
1 mei 2006 verplicht worden
van de digilale Lachograaf.

De piek in september werd
veroorzaakt omdat tot T okto-
ber bedrijlswagens met een
Euro-4 motor gebruik konden
maken van de MIAVAMIL rege-
ling. De grootste pick ligt in
december; het einde van de
MIA/NVAMIL regeling, maar dan
op de Furo-5 motor, is hier ver-
antwoordelijk voor. Om Loch
nog subsidie te krijgen zijn er in
december bijna 300 voertuigen
als kaal chassis geregistreerd.

In 2006 zijn de eerste registraties
van opleggers met 12% toege-
nomen ten opzichle van 2005,
In Lotaal zijn er in 2006 11.087
nieuwe opleggers in Nederland
de weg opgegaan. Met pame bij
de geconditioneerde opleggers
is er een enorme groei geweest,
namelijk +32% naar een lotaal
var 2.005 opleggers. Met

een markiaandeel van 42% is
Schmitz koploper. Pacton heell
in dil segment behoorlijk aan-
deel verloren namelijk -27%.

Bi] de aanhangwagens mel
een GVW = 750 kg zien we, in
tegenstelling 1ol de opleggers,
dat het aantal geconditioneerde
aanhangwagens terugloopt

met 10%. Over de hele linic is

Top & infchtiegen opleggers
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Mederand: eersie registrolies gecon-
dilfoneerde opleggers. Blauw: 2005;
aranje: 2006.
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