

















Disseny d’un vehicle de baix consum ANNEX D: Calculs Técnics

Un cop obtinguem els valors de desplacament i forga aplicada, podrem obtenir per calculs
manuals la rigidesa torsional d’aquesta seccid, i mitjancant la llei de palanques, la forga
equivalent a la que s’ha aplicat si s’hagués fet en el punt a on es fixen les rodes a la

carrosseria.

e Simulacié per elements finits

La forca obtinguda a través del calcul manual s’entrara al codi d’elements finits en forma de

parell de forces, tal com es mostra en la figura 28

Com que la valoracié dels resultats s’efectuara per comparacié amb les dades obtingudes
experimentalment, es sotmetra el vehicle a un parell de forces amb direccié vertical i sentit

oposat aplicades a dos nodes del eix davanter del vehicle.

El valor d’aquesta forca és de 57 N, i correspon a la mateixa que s’ha aplicat al prototip

actual en el cas experimental.

Fig.28 Representacio grafica del parell de forces aplicat al model

Les condicions de contorn fidelitzaran la realitat del vehicle, i consistiran en un bloqueig total

del punts a on es troba I'eix posterior del vehicle per un costat i un recolzament simple en el
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punt mig de la seccié de I'eix del davant per simular les condicions amb que s’ha fet

I'experiment.

Fig.29 Detall de fixacio del eix posterior i del recolzament davanter

Pel que fa al tipus de calcul, es consideren tan sols efectes de primer ordre, aixi, doncs, el
desplacament que s’obté en el prototip és producte directe de la forca a que es sotmet, i , a

igual mesura, les deformacions son producte directe de les tensions del model.

F:kAU:>0:E><g:>£=d—U
dx

D.4.7 Altres casos considerats
o Resisténcia de les peces encolades

Les diferents peces que conformen la carrosseria autoportant s’ajunten entre elles encolant-

les amb un adhesiu estructural d’epoxi.

Tot i que la técnica d’encolatge és molt més complexa que simplement encolar les peces,
per tal de valorar que no hi haura problemes a la hora d’enganxar-les entre elles es
sotmetran a una verificacié que consistira en mirar les tensions en totes les zones que hi ha
d’haver una junta encolada i verificar que el el valor que assoleixen es troba per sota de la

tensié maxima que aguanta I'adhesiu.
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¢ Pilot en posicié de funcionament

Tot i que el pilot es passara llargues estones en aquesta posicid, els casos de carrega
estatics a que es sotmetra el vehicle son suficients per validar el comportament de les peces

implicades, ja que qualsevol d’ells és més influent i més restrictiu que no pas aquest.

¢ Reaccions degudes al funcionament del motor

L’estudi realitzat per Xavier Rodriguez [3] sobre la implementacié de un basculant de
material composit ens ha servit per poder analitzar de forma eficag les reaccions que

provoca tan el motor com I'eix posterior en els elements estructurals que el suporten.

Un cop analitzats els resultats d’aquest estudi, veiem que la influéncia de les accions
degudes al funcionament del motor, son molt petites en comparacié a I'accié de la resta de
carregues que interactuen en el vehicle, és a dir, pes propi, pes del pilot i accié de les

acceleracions, per aixd s’ha desestimat la inclusié d’aquestes forces en el calcul.
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D.5-DEFINICIO DEL LAMINATS

D.5.1 Configuracions comercials del material a utilitzar

Per tal de realitzar el projecte utilitzarem diferents combinacions de dos materials diferents,
la fibra de carboni preimpregnada i el panell d’abella. Ambdds materials presenten unes
caracteristiques técniques peculiars de forma particular, cosa que augmenta la dificultat a

I’hora de realitzar-ne un analisi. Seguidament passem a comentar-les:

Els materials anisotropics sén aquells en que les propietats del material varien en funci6 de
la direccid en la que es mesuren aquestes propietats. La ortotropia és un cas concret
d’anisotropia a la qual les direccions en les qué varien les propietats coincideixen amb els

plans ortogonals.

La fibra de carboni i el panell d’abella son materials ortotropics. En el cas de la fibra esta clar
que aquesta no presenta les mateixes propietats en la direccié de la fibra que en qualsevol
direccié perpendicular a aquesta. En el cas del panell d’abella la situacio és similar, ja que
aquest presenta unes propietats molt diferents en la direccié de I'extrusié que en les altres

dues direccions perpendiculars.

Direceié perpendicular Direceid de 'mcbusio
~ .‘-.- H"'-Hl > ! H.."k
£ T Direccid perpendicular  Direccid dela fibm  Direccio perpendicutar Direccio perpendicular
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Fig.30 Direccions principias i perpendiculars per als dos materials

La fibra de carboni que s’utilitza per el projecte és un teixit a 0° / 90°, és a dir, presenta dues

direccions principals caracteristiques. El codi comercial només és capac¢ de simular capes
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unidireccionals, per el que cada plec de teixit correspon a dues capes del model de
simulacio. El teixit s’entrega impregnat amb la seva corresponent quantitat de resina, format
ja un sol conjunt, llest per apilar formant el n°® de plecs necessaris. Es pot consultat tota la
informacié técnica referent a aquest material al Annex A: Descripcions técniques de la

memoria d’aquest projecte.

El panell d’abella es un material que presenta una anisotropia molt elevada, en la seva cara
d’extrusié respecte les altres dues direccions en I'espai. Es comercialitza en planxes segons
el grossor demanat, i es talla a mida segons les peces que es necessiten. Es pot consultat
tota la informacio técnica referent a aquest material al Annex A: Descripcions técniques de la

memoria d’aquest projecte.

Per tant com que les propietats del material son diferents en els tres eixos cartesians esta
clar que necessitarem més dades per deixar definit aquest tipus de material que no pas amb
els isotropics. Concretament per realitzar un analisi estructural mitjangant elements finits

d’'un material ortotropic necessitarem:

* E,: Modul de Young en l'eix ‘X' (MPa).

* E,: Modul de Young en 'eix Y’ (MPa).

* E,: Mddul de Young en l'eix ‘Z’ (MPa).

* Ux,: Coeficient de Poisson en el pla ‘XY’ (Adim.).

* yy,: Coeficient de Poisson en el pla ‘YZ' (Adim.).

* Uxz: Coeficient de Poisson en el pla ‘XZ’ (Adim.).

* G,y: Modul de rigidesa torsional en I'eix XY’ (MPa).

* G,,: Modul de rigidesa torsional en I'eix 'YZ' (MPa).

* G,,: Modul de rigidesa torsional en I'eix ‘XZ' (MPa).
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Com podem apreciar amb els composits no només tenim les mateixes propietats que abans
(modul de Young i coeficient de Poisson) en els tres eixos, sind que a més a més ens
apareix el modul de rigidesa torsional que no teniem abans. En realitat aquest modul si que
es pren en consideracido amb els materials isotropics, perd es pot deduir a partir del modul

de Young i el coeficient de Poisson a partir de 'Equacié 1 que es mostra a continuacio:

B E
2x(1+vV)

(Eq. 18)
On:

G = Modul de rigidesa torsional (Pa).

E = Modul de Young (Pa).

v = Coeficient de Poisson (Adim.).

De la mateixa manera que abans, un cop tenim realitzat el calcul ens faltara aplicar un criteri
de falla per tal de determinar si la peca patira deformacions permanents o pel contrari

treballara en la zona elastica del material.

Un cop més els sistemes que féiem servir amb els materials isotropics no ens serveixen, el
criteri de falla de Von Misses no és valid ja que no pren en consideracid precisament la
principal caracteristica dels materials ortotropics: que les seves propietats varien en els tres

plans ortogonals.
D.5.2 Determinacié de les zones critiques a reforcar

Les primeres simulacions realitzades amb el codi comercial d’elements finits tenen com
objectiu determinar si fa falta un teixit especialment reforgat en algun sentit, i a la vegada

veure si el model té alguna zona especialment conflictiva en quan a sol-licitacions.

Per a determinar si calia un teixit especialment reforgat en alguna direccio, s’ha sotmés el
model a un analisi introduint-li un material isotrop imaginari, amb unes caracteristiques

semblants al acer.

42



Disseny d’un vehicle de baix consum ANNEX D: Calculs Técnics

La segient imatge mostra un detall de I'estat de tensions que es despren d’'uns elements
d’aquest model, i que posa de manifest que no hi ha cap zona amb una direccié principal

clarament definida.

En la imatge veiem representat I'estat de tensions en forma de vectors sobre un cub
tridimensional. Com es pot veure, no hi ha cap direccié suficientment destacada com per a
considerar-la principal, és per aixd que s’opta per assimilar I'estat de carregues com un estat

isotropic, sense direccions privilegiades.

Fia.31 Isotropia del model inicial

Aquest resultat ens ha portat a validar la utilitzacié del teixit de fibra de carboni escollit, en

primer terme, per el seu baix gramatge i bones propietats mecaniques.

El seglent pas ha estat sotmetre tot el model a un calcul introduint un laminat fictici perd
homogeni al llarg de tot el vehicle en el cas que s’ha determinat més perjudicial, i que és el

descrit en l'apartat D.4.5 d’aquest document

Els resultats obtinguts amb un laminat d’aquest tipus permetran avaluar quines son les
zones meés i menys carregades, obtenint un punt de partida per realitzar les iteracions que

permetran optimitzar el model.

En la seguent imatge poden observar les representacions obtingudes per els 2 indexs de

falla considerats, i que ens permeten determinar sobre quins punts cal actuar.
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Fia. 32 Primer index de falla per al model amb laminat homoaeni
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Fia. 33 Seaon index de falla per al model amb laminat homoaeni
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D.5.3 Descripcié del laminat escollit

Tenint en compte I'estat de forces al que s’ha de sotmetre el material composit, s’ha previst
la utilitzacid6 d’'un laminat a 0°/90° fem prevaler les seves especials caracteristiques de

lleugeresa i resisténcia mecanica sobre la isotropia del material.

Amb tal finalitat s’ha definit una direccioé principal al llarg del eix longitudinal central del
model, com es veu a la figura 33, I'altre direccidé principal es mantindra perpendicular a
aquesta en la mesura que li sigui possible, donat que hi ha molts plans en posicions

particulars.

' Direccié

Fig.34 Eix de referéncia i principals direccions del laminat

5.4 Gruixos i orientacions

Amb tot el descrit fins ara, hem pogut realitzar totes les iteracions que ens han permés
arribar al model final, en que resumim les principals conclusions obtingudes de cadascuna

d’elles en la taula de la seglent plana.
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TAULA RESUM DEL PROCES ITERATIU

PRIMERA ITERACIO
El pont davanter es comporta molt bé,per el que es pot baixar 2 capes de fibra de carboni

El laminat del reposacaps i els laterals podria passar a ser 4 capes de carboni + nomex de 5

La base del motor i I'arc de seguretat estan optimitzats

SEGONA ITERACIO

Es guanya rigidesa global en tota la pecga i es milloren els indexs de falla

Hi ha masses laminats diferents. Cal unificar criteris

TERCERA ITERACIO

Hem baixat capes de carboni i augmentat el gruix de nomex als laterals. Els resultats son bons

i baixem el pes del conjunt

La resta del model presenta uns bons resultats

Es proposa sotmetre el model a altres casos per verificar que compleix al complert

QUARTA ITERACIO
Es redueixen altre cop el n° de laminats, per facilitar la tasca al proveidor

Es fa una iteracié més de capes de fibra i gruixos de nomex als laterals, obtenint mals resultats

MODEL DEFINITIU

Es sotmet el laminat anterior a la resta de casos possibles

Hi han casos particulars que porten les peces al limit, perd en cap cas trenca

Es dona per definitiu el laminat del conjunt i es valida I'analisi

Taula 11 Taula resum del trets més destacablaes del procés iteratiu

Tot i que s’ha pogut realitzar un molt bon treball donat a 'ampli ventall de combinacions
disponible entre les diferents parts del model, diferents numero de plecs de capes i diferents
gruixos de nomex, al final la solucié ha quedat molt limitada a les condicions reals de
fabricacid, en que ens hem de acotar al que ens pot subministrar el fabricant i a la vegada

cal simplificar en la mesura del possible tot el que li demanem.

En la figura seguent es veu la distribucié definitiva dels diferents laminats en el vehicle
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MSCH,

carboni3_nomexS
vidre3_nomexS
carb3 nom8 1

carb2_nom8

L

Fia.35 Esquema de distribucié del laminat al llarg del model

MSC

carboni3_nomexS
vidre3d_nomexb
carb3_nom8_1

carbZ_nom8

Fia.36 Esquema de distribucié del laminat al llarg del model

Seguidament farem una descripcio de les diferents peces considerades a la hora de generar

els diferents laminats del model.
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Zona 1: Pont davanter. Compren els laterals a on es collaran les rodes davanteres,
aixi com la zona central a on hi anira tot el sistema de direcci6 i les cames del pilot s’hi

recolzaran.

Zona 2: Laterals. Recorren banda i banda del vehicle i son una peca fonamental per
lligar tot el conjunt estructural, Pengen directament d’aquest element I'eix posterior i tots

elements que recolzaran pes real en el vehicle.

Zona 3: Respatller. La complexitat d’aquesta peca be donada per els requeriments
de seguretat i per el fet de que disposa d’'un forat considerable per poder accedir a la
electronica. Aixd en principi pot semblar un handicap a la hora de calcular-la pero cal tenir

en compte que hi haura una tapa que assumira efectes estructural.

Zona 4. Reposacaps. La geometria d’aquesta peca és aproximada degut a que no es
coneix la forma del arc de seguretat que determinara I'estudi CFD. Presenta també la
dificultat de ser una peca clau en els analisis que fan referéncia a seguretat i normativa de

cursa.

Zona 5: Arc de seguretat. Tot i no ser un element estructural, s’ha considerat
adequat simular-lo per poder la influéncia en la peca Reposacaps. També podria tenir

funcions de seguretat en cas de bolcada, ajudant a pal-liar I'efecte del cop.

Zona 6: Part posterior. Es el punt més endarrerit del vehicle i que té com a funcié
lligar els dos laterals donant cohesié i rigidesa a la part del lateral que treballara amb I'eix

posterior.

Distribucio del gruix segons zones.

Gruix Carboni Sequeéncia N° capes | Gruix Peces
Zona1 | 0,2 mm [0°/90°/0°/90 N8]s 9 8,8 mm
Zona2 | 0,2 mm 0°/90°/0°/90°/0°/90° N8]s 13 9,2 mm
Zona3 | 0,2mm 0°/90°/0°/90°/0°/90° N5]s 13 6,2 mm
Zona4 | 0,2 mm 0°/90°/0°/90°/0°/90° N8]s 13 9,2 mm
Zona 5 | 0,16 mm 0°/90°/0°/90°/0°/90° N5]s 13 6,92 mm
Zona6 | 0,1 mm [0°/90°/0°/90 N8]s 8 8,8 mm
Taula 12 Caracteritzacio i sequiéncia dels diferents laminats segons zones
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6. ANALISI DE RESULTATS

6.1 Metodologia del analisi

Dades Obtingudes del
Calcul per M.E.F.

\ 4

Metodologia del analisi:
Segons teoria de la flexié composta
busquem les zones critiques en el model
i dins del laminat de les peces

Reforg de <
zones critiques

Redisseny
A

Avaluacio de les
zones critiques

OK NO OK

A
A\ 4

Fig. 37 Esquema de procés seguit en I"analisi dels resultats
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L’objectiu de I'analisi del resultat es detectar i reforcar totes aquelles zones que es puguin

presentar com a débils davant les forces amb les quals interactuen.

Amb |’objectiu d estalviar temps en aquesta analisi, s’ha procedit a fer un mostreig per tal de
detectar la part més conflictiva de la secci6 del laminat, segons la teoria de la flexio

composta.

La figura 38 ens mostra un esquema grafic de la seccié del laminat en un punt qualsevol de

la carrosseria segons aquesta teoria.

En un primer estat, sotmetem el laminat a una accié de tracci6 o compressio, la qual, pel
motiu de la propia geometria i la seva posicié en el model, acaba generant un component de

flexio

El resultat és un estat de carregues complex que inclou un component de traccid o

compressié i un de flexio, anomenat flexié composta

TRACCIO o
COMPRESSIO FLEXIO FLEXIO COMPOSTA

=

Fig.38 Exemple de seccié sotmesa a flexié composta

Davant aquest comportament, podem definir com a més perilloses les capes que es troben

en |'extrem exterior o interior del laminat, que son les que passarem a analitzar

Un altre factor determinant ens ve donat pel material. El fet de treballar amb un material
ortotropic fa que les seves propietats varien en funcié de la posicié que pren, per aquest

motiu és molt important tenir en compte en quina posicié treballa cadascuna de les lamines
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que analitzem. Amb aquest fi, tots els resultats han estat extrets tenint en compte els eixos

locals de cada lamina.

Aixi doncs, a tall d’exemple:

L eix XX de la segona capa tindra un decalatge de 90° respecte al de la primera; donat a la

posicio relativa de les fibres principals. La imatge 39 il-lustra aquest decalatge

Capa 1 [07
Direccio XX

Capa 2 [407]

Direccid

Fig.39 Representacio grafica del sistema d’eixos locals

Amb aquestes premisses, només cal extreure tot el conjunt de les dades per tal de
sotmetre’l al criteri establert i determinar-ne la valua o en el seu cas el redisseny de alguna

de les zones.

D.6.2 Interpretaci6 dels resultats.

Degut a la gran quantitat d'informacié que podem obtenir de cadascun dels casos, i a que el
numero de casos a que s’ha sotmés el prototip també es elevat, s’ha mirat de extreure la

informacié més significativa de cadascun dels casos que ens ocupen.

Per a cada cas, es mostra en primer lloc unes imatges del desplagament del vehicle en els

diferents eixos, a sobre de la deformada global que assoleix.
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Seguidament, per tal d’avaluar d’'una forma més senzilla els resultats, es mostren els
resultats obtinguts resumits en taules, mostrant les deformacions, les tensions, i els indexs

de falla per els punts més critics de cada capa per cada cas.

De la taula de les deformacions traiem els valors de les deformacions maximes i minimes
per a la capa més desfavorable en els seus corresponents eixos locals amb la finalitat

d’assegurar que cap de les capes trencara, és a dir, que es partira la fibra per la meitat.

En la taula de tensions, podem veure els resultats tres amb el mateix esquema que amb les

deformacions.

Tot seguit trobarem els indexs de falla corresponents a les dues teories que apliquem per
validar el model, la de Maxima deformacié i la de maxima tensio, i que son les que validen el

calcul

Finalment, trobarem les imatges corresponents a les deformacions i tensions de la capa més
critica per a cadascun dels diferents casos, aixi com els corresponents indexs de falla. La

interpretacié de tots aquests valors es mostra en la part final, en un apartat de conclusions.

S’observa que hem dividit el model en 3 zones per fer més visibles les imatges del resultat,

que son les seguents:

-Pont davanter

-Zona del cos del pilot

-Compartiment motor i laterals del vehicle
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D.6.3 Cas de carrega puntual de 70 Kg.

En les seglents imatges veiem els desplagaments sobre la deformada. Per tal de fer més

visible la forma que pren el vehicle deformat, s’ha augmentat 79 cops la deformada. El

desplagament real és de 1,55mm.
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Fig.40 Imatge del desplacament sobre la deformada del model (ampliada 79 vegades)

Seguidament mostrem les taules que reflecteixen els valors de les tensions i deformacions

més elevades , aixi com els corresponents indexs de falla per a cadascuna de les parts del

model analitzada, mostrant a quina capa del seu laminat corresponen.
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PONT DAVANTER
Numero | Orientacié | Tensié |Deformacié| index de | index de
de capa | material maxima maxima falla 1 falla 2
capa 1 0° 35,3 1,05E-03 13,01 30,38
capa 2 90° 54,28 1,05E-03 10,85 20,56
capa 3 0° 35,3 1,05E-03 13 30,35
capa 4 90° 54,23 1,05E-03 10,84 20,56
capa5b nomex 20,73 1,06E-03 12,37 1,19
capa 6 90° 51,94 1,06E-03 11,25 20,79
capa’7 0° 35,48 1,06E-03 12,86 29,01
capa 8 90° 51,88 1,06E-03 11,42 20,8
capa9 0° 35,48 1,06E-03 12,86 28,98

HABITACLE DEL PILOT
Numero | Orientacié | Tensié6 |Deformacié| indexde | index de

de capa / material maxima maxima falla 1 falla 2
capa1 0° 20,63 1,25E-03 13,9 19,34
capa 2 90° 12,29 1,25E-03 14,16 11,67
capa3 0° 19,71 1,25E-03 13,8 17,61
capa 4 90° 11,87 1,25E-03 13,81 11,18
capa5 0° 18,8 1,24E-03 13,7 15,89
capa 6 90° 11,44 1,24E-03 13,46 10,69
capa7 nomex 2,18 1,22E-03 1,83 1,921
capa 8 90° 17,11 1,20E-03 12,02 22,35
capa9 0° 17,34 1,20E-03 11,27 27,38
capa 10 90° 17,88 1,20E-03 12,25 24,19
capa 11 0° 18,06 1,20E-03 11,47 29,79
capa 12 90° 18,65 1,20E-03 12,74 26,11
capa 13 0° 18,79 1,20E-03 11,67 32,26

LATERALS | ZONA POSTERIOR

Numero | Orientacio Tensio Deformacié | index de index de

de capa / material maxima maxima falla 1 falla 2
capa1 0° 54,64 9,01E-04 13,2 17,98
capa 2 90° 27,48 9,00E-04 14,16 31,52
capa 3 0° 54,38 9,00E-04 13,27 17,93
capa 4 90° 27,47 9,00E-04 13,81 31,36
capa 5 0° 54,11 8,99E-04 13,33 17,89
capa 6 90° 27,45 8,99E-04 13,46 31,19
capa7 nomex 11,62 8,85E-04 4,57 7,94

capa 8 90° 26,97 8,72E-04 15,22 24,71
capa 9 0° 43,36 8,72E-04 18,53 16,05
capa 10 90° 26,96 8,72E-04 15,48 24,6

capa 11 0° 43,27 8,71E-04 18,8 16,01
capa 12 90° 26,95 8,71E-04 15,74 24,45
capa 13 0° 43,26 8,71E-04 19,06 15,98

Taula 13 Quadre de valors de tensio, deformacio i indexs de falla

S’ha seleccionat la capa més desfavorable de cadascun dels casos i zones estudiades i

seguidament es mostra la imatge que li correspon
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Tensioé Principal maxima en coordenades locals de la fibra.
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Fig.41 Diferents imatges de les tensions en la direccio principal de la lamina
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ANNEX D: Calculs Teécnics

Deformacio Principal maxima en coordenades locals de la fibra.
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Fig.42 Diferents imatges de les deformacions en la direcci6 principal de la lamina
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1° index de falla. Teorema de falla de maxima tensié
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Fig.43 Diferents imatges del mode de falla de maxima tensio
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2° index de falla. Teorema de falla de maxima deformacio
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Fig.44 Diferents imatges del mode de falla de maxima deformacié
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Conclusio del cas

Les primeres imatges, corresponents a la deformada del vehicle, mostren com a zona més
compromesa la que correspon al canvi de geometria entre I'habitacle del pilot i el pont
davanter. A part d’aquesta zona, I'altre més deformada és 'arc de seguretat, perfectament

logic per ser el punt a on estem aplicant la forga.

Si analitzem el pont davanter, veiem que la zona a on la condicié de contorn aplicada
blogueja els desplacaments és la que presenta unes tensions i deformacions més elevades.
El primer index de falla també mostra aquest punt com el més afectat, el segon , en canvi,

mostra la zona més superior.

La part del habitacle mostra dos punts critics, a part de el lloc a on apliquem la forca, les
imatges també mostren com a punt compromés el lloc a on aquesta forga es transmet als
laterals, que son les peces per on la forca es trasllada als punts de recolzaments, dels eixos

davanter i posterior.

En els laterals, la zona del bloqueig de desplagcament és també la més afectada, perd
observem que en el primer index de falla també existeix una zona amb un index elevat alla a
on el lateral connecta amb el reposacaps i el respatller, donat també a la transmissio de les

forces al llarg del model.

Numeéricament, veiem que el laminat plantejat supera sense cap tipus de problema els
requeriments del cas. Ens trobem doncs, en un cas en que les condicions de fabricacié ens
perjudiquen meés que els calculs. No podem reduir el gruix de ndmex perque comercialment
no és possible i perqué ens faria perdre estabilitat a la hora de collar un element extern.
Tampoc podem reduir el numero de capes perqué estem en les minimes necessaries per
assegurar les condicions del material, per tant, la conclusié d’aquest cas és que el material

que se’ns ofereix compleix amb escreix els requeriments d’aquest cas.

59



Disseny d’un vehicle de baix consum ANNEX D: Calculs Técnics

D.6.4 Cas de resisténcia del cinturé

En les seguents imatges veiem els desplacaments sobre la deformada. Per una millor
visualitzacié, la deformada s’ha augmentat 44,87 cops la realitat. El desplagament real

correspon a 2,75 mm.
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Fig.45 Diferents imatges de la deformada del model sobre el desplagament

Seguidament mostrem les taules que reflecteixen els valors de les tensions i deformacions
més elevades , aixi com els corresponents indexs de falla per a cadascuna de les parts del

model analitzada, mostrant a quina capa del seu laminat corresponen.
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PONT DAVANTER

Numero | Orientacié Tensié6 |Deformacié| Index de Index de

de capa | material maxima maxima falla 1 falla 2
capa1 0° 60,16 0,00188 21,78 23.31
capa 2 90° 31,6 0,00188 33,25 38,43
capa 3 0° 60,13 0,00188 21,78 23,3
capa 4 90° 31,57 0,00188 33,24 38,41
capa5b nomex 57 0,001889 2,79 3,05
capa 6 90° 62,92 0,00189 32,54 37,26
capa7 0° 59,61 0,00189 21,72 35,63
capa 8 90° 63,86 0,00189 32,52 37,23
capa9 0° 59,64 0,00189 21,72 36,15

HABITACLE DEL PILOT
Numero | Orientacio Tensio Deformacio | Index de Index de

de capa | material maxima maxima falla 1 falla 2
capa1 0° 42,21 0,00051 10,71 27,65
capa 2 90° 33,76 0,000506 6,49 29,44
capa 3 0° 39,42 0,000502 10,03 25,78
capa 4 90° 31,38 0,000499 6,57 27,41
capa5 0° 36,63 0,000495 9,36 23,92
capa 6 90° 29,01 0,000492 6,15 25,38
capa7 NOM 10,09 0,000409 2,05 5,23
capa 8 90° 16,22 0,000341 10,54 12,3
capa9 0° 25,3 0,000339 12,45 9,41
capa 10 90° 17,33 0,000337 11,33 13,41
capa 11 0° 27,31 0,000334 13,38 10,17
capa 12 90° 18,61 0,000332 12,12 14,52
capa 13 0° 29,32 0,00033 14,38 10,93

LATERALS | ZONA POSTERIOR
Numero | Orientacio Tensio Deformacié | Index de Index de

de capa | material maxima maxima falla 1 falla 2
capa 1 0° 62,96 0,0001132 24,17 27,26
capa 2 90° 47,22 0,0001131 12,37 34
capa 3 0° 62,95 0,0001131 24,17 26,12
capa 4 90° 45,2 0,0001131 12,37 33,99
capa 5 0° 62,93 0,0001131 2417 24,97
capa 6 90° 43,18 0,000113 12,37 33,97
capa 7 NOM 24,55 0,0001122 6,47 8,71
capa 8 90° 36,82 0,0001113 13,45 33,46
capa 9 0° 62,3 0,0001113 241 20,59
capa 10 90° 36,82 0,0001113 14,22 33,44
capa 11 0° 62,29 0,0001113 241 20,59
capa 12 90° 36,82 0,0001112 14,89 33,43
capa 13 0° 62,27 0,0001112 241 20,59

Taula 14 Quadre de valors de tensid, deformacié i indexs de falla

S’ha seleccionat la capa més desfavorable de cadascun dels casos i zones estudiades i

seguidament es mostra la imatge que li correspon

61



Disseny d’un vehicle de baix consum

ANNEX D: Calculs Teécnics

Tensioé Principal maxima en coordenades locals de la fibra.
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Fig.46 Diferents imatges de les tensions en la direccio principal de la lamina
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Deformacio Principal maxima en coordenades locals de la fibra.
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Fig.47 Diferents imatges de les deformacions en la direcci6 principal de la lamina
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1° index de falla. Teorema de falla de maxima tensié
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Fig.48 Diferents imatges del mode de falla de maxima tensié
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2° index de falla. Teorema de falla de maxima deformacio
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Fig.49 Diferents imatges del mode de falla de maxima deformacio
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Conclusio del cas

Tornem a tenir un cas en que la deformada ens mostra el canvi de seccié entre el pont

davanter i I'habitacle del pilot com a un punt critic per a controlar.

El pont davanter mostra com a punts critcs la zona de bloqueig, pero la direccié vertical de la
forca aplicada fa que es manifestin tensions elevades en I'angle format entre els laterals i la
base. Observem que l'index de falla es torna a concentrar a la zona superior del bloqueig

per a un index i en el propi bloqueig per un altre.

En la zona del habitacle, trobem una concentracié molt acusada en els punts a on apliquem
la forga, sobretot en el que refereix a la fixacid inferior. Tan per les tensions, les

deformacions i per els indexs de falla son el punt més critic d’aquesta part.

El lateral presenta la zona més compromesa en el canvi de geometria, que dona amb el pont
davanter, i també mostra com a zona carregada la que fa la transmissié de I'esfor¢ del
respatller al lateral. Posteriorment, analitzarem aquesta zona amb cura, donat a que podria

ser problematica a la hora d’aplicar-li I'adhesiu.

Tornem a tenir un cas en que el material que ens han subministrat supera perfectament els
requeriments, perd es comencen a veure quines zones son les que poden ser més

conflictives.
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ANNEX D: Calculs Teécnics

D.6.5 Cas de resisténcia de la carrosseria

En les seguents imatges veiem els desplacaments sobre la deformada. Per una millor

visualitzacié, la deformada s’ha augmentat 36,50 cops la realitat. EI desplagament real

correspon a 3,81 mm.
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Fig.50 Diferents imatges de la deformada del model sobre el desplagament

Observem que la part més critica és la seccié central del vehicle, donat a que és a on

s’aplica tot el pes.

Seguidament mostrem les taules que reflecteixen els valors de les tensions i deformacions

més elevades , aixi com els corresponents indexs de falla per a cadascuna de les parts del

model analitzada, mostrant a quina capa del seu laminat corresponen.
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PONT DAVANTER

Numero | Orientacié Tensié6 |Deformacié| Index de Index de

de capa | material maxima maxima falla 1 falla 2
capa1 0° 103,2 0,00299 38,43 79,61
capa 2 90° 1427 0,00299 28,51 57,42
capa 3 0° 103,1 0,003 38,41 79,78
capa 4 90° 143 0,003 28,57 57,33
capa5b nomex 17,86 0,003027 38,85 11,37
capa 6 90° 155 0,003054 31,75 74,04
capa7 0° 112 0,003054 37,52 86,97
capa 8 90° 155,7 0,003055 32,24 77
capa9 0° 116 0,003056 37,49 87,14

HABITACLE DEL PILOT
Numero | Orientacio Tensio Deformacio | Index de Index de

de capa | material maxima maxima falla 1 falla 2
capa 1 0° 32,66 0,000423 8,27 15,28
capa 2 90° 249 0,000422 5,29 18,33
capa 3 0° 32,69 0,00042 7,47 14,35
capa 4 90° 23,35 0,000419 5,11 18,35
capa5 0° 32,72 0,000417 7,22 13,42
capa 6 90° 22,24 0,000416 543 18,37
capa7 NOM 21,91 0,000379 4,72 15,39
capa 8 90° 38,17 0,000436 7,62 26,49
capa9 0° 36,27 0,000439 8,1 28,36
capa 10 90° 26,18 0,000441 15,04 19,63
capa 11 0° 33,54 0,000441 8,73 20,06
capa 12 90° 27,3 0,000446 7,61 20,38
capa 13 0° 33,58 0,000449 9,37 20,85

LATERALS | ZONA POSTERIOR
Numero | Orientacio Tensio Deformacié | Index de Index de

de capa | material maxima maxima falla1 falla 2
capa 1 0° 70,9 0,001174 24,57 20,23
capa 2 90° 35,09 0,001174 23,06 40,51
capa 3 0° 70,93 0,001174 23,58 19,41
capa 4 90° 33,66 0,001174 22,11 40,53
capa 5 0° 70,97 0,001174 22,59 18,59
capa 6 90° 32,23 0,001174 21,16 40,55
capa 7 NOM 12,84 0,001175 12,74 10,97
capa 8 90° 55,19 0,001176 12,64 41,29
capa 9 0° 72,25 0,001176 19,84 32,02
capa 10 90° 57,98 0,001176 14,39 41,31
capa 11 0° 72,29 0,001176 19,83 33,6
capa 12 90° 60,76 0,001176 12,14 41,33
capa 13 0° 72,32 0,001176 19,82 35,18

Taula 15 Quadre de valors de tensid, deformacié i indexs de falla

S’ha seleccionat la capa més desfavorable de cadascun dels casos i zones estudiades i

seguidament es mostra la imatge que li correspon
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Disseny d’un vehicle de baix consum ANNEX D: Calculs Técnics

Tensioé Principal maxima en coordenades locals de la fibra.
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Fig.51 Diferents imatges de les tensions en la direcci6 principal de la lamina
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Deformacio Principal maxima en coordenades locals de la fibra.
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Fig.52 Diferents imatges de les deformacions en la direccié principal de la lamina
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Disseny d’un vehicle de baix consum ANNEX D: Calculs Técnics

1° index de falla. Teorema de falla de maxima tensié
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Fig.53 Diferents imatges del mode de falla de maxima tensié
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2° index de falla. Teorema de falla de maxima deformacio
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Fig.54 Diferents imatges del mode de falla de maxima deformacio
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Disseny d’un vehicle de baix consum ANNEX D: Calculs Técnics

Conclusio del cas

Tornem a trobar un cas a on la deformada ve clarament marcada per la forma de la forga
aplicada. En aquest cas, el tipus de forga, aplicada sobre una zona que en els altres casos
ja es veia com una de les més complicades, fa que es remarqui encara més la forma que

pren el vehicle.

El pont davanter sofreix concentracié de tensions i deformacions en la zona del bloqueig,
perd també hi arriba I'efecte que provoca ser una zona molt proxima al punt d’aplicacio de la
forga, aixi doncs, apareix una nova zona problematica a la part central de la cara plana

inferior del prototip.

Aquest efecte que succeeix en el pont davanter també es trasllada a la zona del habitacle, a
on veiem una clara zona a on els index de falla son elevats,aixi com les tensions i les

deformacions, i que es correspon clarament a la zona a on s’aplica la forca.

Els laterals presenten una zona particularment carregada al canvi de geometria de la part
que separa el pont davanter de I'habitacle, de la mateixa manera que, com en els altres

casos, apareix carregat la part del bloqueig.

Es segueixen manifestant una série de zones problematiques, donades en gran part per la
semblancga entre els casos plantejats, perd que numéricament veiem que no presenten cap

tipus de inconvenient per validar, un cop més 'analisi plantejat.
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Disseny d’un vehicle de baix consum ANNEX D: Calculs Técnics

D.6.6 Cas de la carrosseria en funcionament (3 rodes)

En les seguents imatges veiem els desplacaments sobre la deformada. Per una millor
visualitzacié, la deformada s’ha augmentat 95 cops la realitat. El desplagcament real

correspon a 1,29 mm.
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Fig.55 Diferents imatges de la deformada del model sobre el desplagament

Seguidament mostrem les taules que reflecteixen els valors de les tensions i deformacions
més elevades , aixi com els corresponents indexs de falla per a cadascuna de les parts del

model analitzada, mostrant a quina capa del seu laminat corresponen.
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PONT DAVANTER

Numero | Orientacié Tensié6 |Deformacié| Index de Index de

de capa | material maxima maxima falla 1 falla 2
capa1 0° 28,71 0,001069 11,26 25,87
capa 2 90° 43,92 0,001086 14,67 18,58
capa 3 0° 27,73 0,001083 10,96 24,96
capa 4 90° 42,41 0,00108 14,79 18,56
capa5b nomex 5,33 0,000935 2,27 6,49
capa 6 90° 31,28 0,000854 19,56 16,41
capa7 0° 29,25 0,000854 11,89 19,79
capa 8 90° 31,79 0,000854 19,68 16,83
capa9 0° 30,47 0,000854 12,06 20,66

HABITACLE DEL PILOT
Numero | Orientacio Tensio Deformacio | Index de Index de

de capa | material maxima maxima falla 1 falla 2
capa1 0° 18,25 0,000319 6,23 11,55
capa 2 90° 19,26 0,000318 5,47 11,12
capa 3 0° 18,15 0,000317 6,13 11,38
capa 4 90° 19,01 0,000317 5,46 10,8
capa5 0° 18,05 0,000316 6,03 11,2
capa 6 90° 18,76 0,000315 5,44 10,49
capa7 NOM 4,93 0,000297 0,98 2,96
capa 8 90° 12,43 0,000279 5,46 9,03
capa9 0° 15,45 0,000279 3,41 7,81
capa 10 90° 12,62 0,000278 5,46 9,02
capa 11 0° 15,35 0,000277 3,45 7,88
capa 12 90° 12,8 0,000276 5,47 9,01
capa 13 0° 15,25 0,00027 3,59 7,95

LATERALS | ZONA POSTERIOR
Numero | Orientacio Tensio Deformacié | Index de Index de

de capa | material maxima maxima falla 1 falla 2
capa 1 0° 61,74 6,262 13,85 15,56
capa 2 90° 24,49 6,241 8,6 35,18
capa 3 0° 61,26 6,221 13,83 14,98
capa 4 90° 23,53 6,2 8,42 34,85
capa 5 0° 60,78 6,179 13,82 12,84
capa 6 90° 22,82 6,158 8,24 34,53
capa 7 NOM 14,8 5,313 5,38 4,06
capa 8 90° 18 5,041 7,69 21,32
capa 9 0° 40,94 5,038 13,08 10,39
capa 10 90° 18,51 5,035 7,82 20,48
capa 11 0° 40,46 5,032 13,06 10,68
capa 12 90° 19,02 5,03 7,95 20,63
capa 13 0° 39,98 5,027 13,04 10,97

Taula 16 Quadre de valors de tensid, deformacio i indexs de falla

S’ha seleccionat la capa més desfavorable de cadascun dels casos i zones estudiades i

seguidament es mostra la imatge que li correspon
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Disseny d’un vehicle de baix consum

ANNEX D: Calculs Teécnics

Tensioé Principal maxima en coordenades locals de la fibra.
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Fig.56 Diferents imatges de les tensions en la direccio principal de la lamina
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Deformacio Principal maxima en coordenades locals de la fibra.
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Fig.57 Diferents imatges de les deformacions en la direccio principal de la lamina
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ANNEX D: Calculs Teécnics

1° index de falla. Teorema de falla de maxima tensié
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Fig.58 Diferents imatges del mode de falla de maxima tensié
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2° index de falla. Teorema de falla de maxima deformacio
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Fig.59 Diferents imatges del mode de falla de maxima deformacio
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Conclusio del cas

Per el que a desplacaments refereix, veiem clarament que el canvi del tipus de forces
aplicades fan que l'esquema de la deformada canvi també. Veiem que l'efecte de la
acceleracio lateral és molt elevada, i que afecta de forma molt especial la part del pont
davanter que tenim entre I'habitacle i la zona de bloqueig i la part del lateral posterior en que

no hi ha plataforma de suport del motor.

En el pont davanter tenim com a zones carregades la base i els angles que forma aquesta
amb els laterals del pont, perd també no cal menysprear la concentracié que, com en cada

cas, trobem en la zona a on posicionariem els eixos davanters.

La zona del habitacle del pilot presenta molts punts amb uns valors moderadament alts. Aixo
és degut a que en el cas que ens ocupa aquesta peca té molt de pes com a element
estructural, doncs és la peca que suporta directament I'efecte de la forga lateral, passant a

tenir un paper molt més fonamental en aquest cas que en els altres.

En els laterals trobem dues zones a on focalitzar la nostra atencié. La primera és la
cantonada que trobem en la zona del habitacle del pilot, i la segona la trobem entre el punt a
on posicionariem I'eix i la zona en que ja hi ha la plataforma de suport. Aquest lateral queda
molt sotmés a les diferents acceleracions, i el fet d’'observar que és una zona que es
deforma molt i que presenta valors moderadament alts en el segon index de falla va motivar

a considerar un cas de vinclament dins de I'analisi.

La configuracié de materials utiltizada, pero, no té cap tipus de problema per superar aquest

cas.
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ANNEX D: Calculs Teécnics

D.6.7 Cas de la carrosseria en funcionament (2 rodes)

En les seguents imatges veiem els desplacaments sobre la deformada. Per una millor

visualitzacié, la deformada s’ha augmentat 53 cops la realitat. El desplagcament real

correspon a 2,30 mm.
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Fig.60 Diferents imatges de la deformada del model sobre el desplagament

Observem que la part més critica és la seccid central del vehicle, donat a que és a on

s’aplica tot el pes.

Seguidament mostrem les taules que reflecteixen els valors de les tensions i deformacions

més elevades , aixi com els corresponents indexs de falla per a cadascuna de les parts del

model analitzada, mostrant a quina capa del seu laminat corresponen.

81



Disseny d’un vehicle de baix consum ANNEX D: Calculs Técnics

PONT DAVANTER

Numero | Orientacié Tensié6 |Deformacié| Index de Index de

de capa | material maxima maxima falla 1 falla 2
capa1 0° 48,76 0,001071 31,12 46,38
capa 2 90° 70,84 0,001066 14,17 34,42
capa 3 0° 48,14 0,001061 30,1 44,79
capa 4 90° 68,41 0,001056 13,68 33,75
capa5b nomex 38,15 0,0008282 1,73 54,47
capa 6 90° 40,28 0,0009116 33,58 42,39
capa?7 0° 69,63 0,0009179 17,32 27,67
capa 8 90° 41,63 0,0009243 34,36 44,18
capa9 0° 72,65 0,0009307 17,47 28,4

HABITACLE DEL PILOT
Numero | Orientacio Tensio Deformacio | Index de Index de

de capa | material maxima maxima falla 1 falla 2
capa1 0° 23,3 0,000409 7,61 17,02
capa 2 90° 28,79 0,000407 8,97 15,96
capa 3 0° 22,8 0,000405 7,6 16,87
capa 4 90° 28,58 0,000404 8,95 15,53
capa5 0° 22,31 0,000402 7,58 16,72
capa 6 90° 28,37 0,0004 8,93 15,09
capa7 NOM 5,75 0,000357 1,14 3,148
capa 8 90° 19,77 0,000315 9,05 10,04
capa9 0° 17,63 0,000313 6,77 9,9
capa 10 90° 19,56 0,000311 9,06 10,03
capa 11 0° 17,62 0,00031 6,71 9,71
capa 12 90° 19,34 0,000308 9,06 10,03
capa 13 0° 17,61 0,000306 6,64 9,63

LATERALS | ZONA POSTERIOR
Numero | Orientacio Tensio Deformacié | Index de Index de

de capa | material maxima maxima falla 1 falla 2
capa 1 0° 83,35 0,0009319 20,74 20,02
capa 2 90° 35,63 0,0009293 10,84 47,18
capa 3 0° 82,78 0,0009266 20,72 19,87
capa 4 90° 35,35 0,000924 10,61 46,8
capa 5 0° 82,22 0,0009214 20,69 19,71
capa 6 90° 35,08 0,0009187 10,39 46,42
capa7 NOM 11,62 0,0008121 5,78 3,805
capa 8 90° 26,12 0,0007956 11,52 30,64
capa 9 0° 58,74 0,0007955 19,73 14,78
capa 10 90° 26,32 0,0007954 11,68 30,23
capa 11 0° 58,18 0,0007953 19,71 15,15
capa 12 90° 26,96 0,0007952 11,84 29,82
capa 13 0° 57,61 0,000795 19,68 15,51

Taula 17 Quadre de valors de tensid, deformacio i indexs de falla

S’ha seleccionat la capa més desfavorable de cadascun dels casos i zones estudiades i

seguidament es mostra la imatge que li correspon
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Tensioé Principal maxima en coordenades locals de la fibra.
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Fig.61 Diferents imatges de les tensions en la direccio principal de la lamina
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Deformacio Principal maxima en coordenades locals de la fibra.
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Fig.62 Diferents imatges de les deformacions en la direcci6 principal de la lamina
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1° index de falla. Teorema de falla de maxima tensié

Inc o
Time: 0, 00024000

w

43624001

I

088e+001

~

. 740e+001

o

391e+001

.

043e+001

-

695e+001

o

.346e+001

o

.978e+000

@

495e+000

w

011e+000

-4.723e-001 ¥

jobl Vl\x

1st Failure Index Layer 8 1

Inc: 0
Time: 0 0002+000 MSC

w

052e+000

@

.137e+000

-

222e+000

£

307e+000

«

3324000

IS

477e+000

w

563e+000

o

RdB8e+000

-

733e+000

@

.181le-001

|
o

674e-002

jobl 2

1st Failure Index Layer 8 1

Inc: a
Time: 0.000e+000 MSE\\

™

074e+001

1. 864e+001

-

654e+001

=

dd44e+001

1.234e+001

-

.024e+001

®

.138e+000
6 038e+000
3.938e+000
1.838e+000

-2 627=-001 v

1st Failure Index Layer 1 &

Fig.63 Diferents imatges del mode de falla de maxima tensio

85



Disseny d’un vehicle de baix consum ANNEX D: Calculs Técnics

2° index de falla. Teorema de falla de maxima deformacio
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Conclusio del cas

En la deformada, el canvi de condicions de contorn en I'eix de davant deixa clarament
petjada, passant a ser I'efecte predominant la torsio del xassis provocada per la desalineacié
d’eixos en el sentit longitudinal del vehicle. Aquest recargolament es sobreposa a I'efecte de

desplagament lateral que desniem fins ara.

En el pont davanter, la zona critica és la mateixa que en els altres casos, presentant la
particularitat de concentrar-se tan sols en el lateral que esta bloquejat, quedant I'altre

completament lliure.

El respatller i el reposacaps segueixen tenint una funcié estructural molt important, al igual
que en el cas anterior, passant totes les zones especialment carregades al mateix lateral a

on fixem els desplacaments.

Els laterals i la zona posterior apareixen molt menys carregats que en la resta de casos, no
podent-ne nombrar cap zona especialment complicada apart de la zona especifica de

bloqueig.

Altre cop, hem aconseguit un model que supera les condicions establertes en I'analisi.
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D.6.8 Cas de la carrosseria en funcionament (vinclament)

Les imatges segients mostren el model sotmés a un calcul de vinclament. En la taula s’ha
resumit cadascun dels valors corresponents als modes de vinclament. Aquests valors
indiquen que, per produir-se la deformacié que es veu a les imatges, la carrega hauria de

ser tants cops com indica el valor superior a la actual.

Mode de vinclament | Valor
Mode n° 1 18.46
Mode n° 2 27.77
Mode n° 3 31.15
Mode n° 4 -33.39
Mode n° 5 -38.52
Mode n° 6 -39.09

Taula 18 Quadre amb els diferents valors dels modes de vinclament

Dels valors que indica la taula, veiem que la majoria de modes ens permeten un més que

acceptable marge de seguretat, suficient per negligir un analisi no lineal del model

Com a caracteristica particular observem que molts modes son negatius, aixd és donat a
que l'eix de coordenades esta situat al centre del model, i vol dir que les forces han de venir
del sentit contrari al que venen actualment. Aixd es perfectament acceptable en el nostre

“

cas, ja que si agafem la corba “a esquerres” enlloc de “ a dretes” com esta simulat
actualment, ja tenim un canvi de sentit en la direccié transversal. El mateix passaria en el
cas de que enlloc de suposar la frenada com a carrega determinant, suposéssim

I'acceleracié del vehicle. L’eix longitudinal també sofriria un canvi de sentit de mateix tipus.

Per el que mostren les imatges, veiem 2 zones critiques en quan a vinclament. La primera
fa referéncia al lateral, concretament en la zona posterior, a I'algada on trobariem la cadena
de transmissié. Era d’esperar aquest mode de vinclament, perd veiem per el valor del mode

que estem lluny d’arribar-hi.

El seglient punt que observem és proxim al pont davanter, i també era d’esperar donada la

configuracié geomeétrica d’aquesta zona.
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Imatges dels 6 modes de vinclament escollits per el model
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Fig.65 Imatge de la deformada per el primer mode de vinclament
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Fig.66 Imatge de la deformada per el segon mode de vinclament
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Fig.67 Imatge de la deformada per el tercer mode de vinclament
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Fig.68 Imatge de la deformada per el quart mode de vinclament
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Fig.69 Imatge de la deformada per el cinque mode de vinclament
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D.6.9 Cas de la rigidesa torsional del vehicle

Resultats de I’assaig experimental

La seglent taula mostra els diferents valors obtinguts al llarg del experiment, en que s’han
portat a terme dos assaig, en que s’ha anat augmentant de forma controlada la forca

aplicada i hem llegit el desplacament a través del rellotge comparador.

VALORS EXTRETS DIRECTAMENT DE L'ANALISI
FORGA . .
APLICADA | FORGA | DISTANCIA | PARELL | LECTURA | DISTANCIA
MITJA | APLICACIO | GENERAT | RELLOTGE | LECTURA
FI(N) | F2(N) | (N) (mm) (Nmm) (mm) (mm)
-l 20 | 22 21 440 18480 0,75 260
2| 505 | 515 | 51 440 44880 2 260
D745 74 | 7425 440 65340 3,35 260
<1 102 | 100 | 101 440 88880 47 260
~| 20 | 22 21 440 18480 -0,04 147
% 495 | 52 | 50,75 440 44660 0,5 147
P21 79 | 78 | 785 440 69080 1,25 147
<1 103 | 100 | 101,25 440 89100 2,9 147

Taula 19 Valors obtinguts del assaig realitzat amb el vehicle actual

Teoricament, el comportament hauria de ser lineal, perd al llarg del muntatge hi ha una

acumulacio d’errors que fan que aixo no sigui del tot cert.

Tot i intentar evitar al maxim possible els errors, amb mesures com comencar I'assaig amb
una forca de 20 Newtons per evitar la folganca de les trinxes i el petit joc de la barra que
passa per els forats de la direccid, o col-locar el vehicle amb posicié vertical per minimitzar

I'efecte de la gravetat, aquest segueixen estant presents en el resultats.

Els valors obtinguts un cop tractades les dades mostren, almenys, un ordre de magnitud

sobre la rigidesa torsional del vehicle.

Per obtenir els resultats, hem treballat amb la diferéncia de forca aplicada entre els diferents
trams del assaig, i la corresponent diferéncia de lectures del rellotge comparador que ens
dona el desplacament que ha experimentat la carrosseria degut a la forga. La rigidesa

torsional que busquem no és res més que el parell aplicat per angle girat del prototip.
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AgSEiADA FORGA DISTANCIA PARELL | LECTURA |DISTANCIA ANGLE RIGIDESA A"g';i‘;‘e
MITJA APLICACIO GENERAT | RELLOTGE| LECTURA GIRAT TORSIONAL "0
FA(N) F2(N) (N) (mm) (Nmm) (mm) (mm) © (Nmm/°)
5 |305 | 295 | 30 440 26400 1,25 260 |0,00481| 5491,19
S| 24 | 225 2325 440 20460 1,35 260 0,00519| 394044 | 465509
< 275 | 26 | 2675 440 23540 1,35 260 |0,00519| 453362
& 1205 | 30 | 2975 440 26180 0,54 147 |0,00367 | 7126,77
S| 205 | 26 | 2175 440 24420 0,75 147 0,0051 | 4786,31 | 4965,56
< 235 | 22 | 2275 440 20020 1,65 147 |0,01122| 1783,59

Taula 20 Valors obtinguts tractant les dades del assaig

Degut a les diferéncies obtingudes en els diferents assaigs, hem considerat oportu agafar

els diferents valors i fer-ne directament una mitja, per treure’n el valor final. Podem veure

que en els dos casos ens dona un valor mig molt semblant, i per tant, podem donar com a

resultat experimental que la rigidesa torsional de la carrosseria autoportant es troba sobre
els 4600 Nm/°,

Resultats de la simulacio

Les seglents imatges veiem la deformada del vehicle estacat per I'eix posterior i amb un

parell de 23500 Nmm, corresponent a la mitja dels parells aplicats a I'assaig.
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Fig.71 Imatge de la deformada amplificada 79 vegades
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En la seguent imatge es veu un detall del pont davanter
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Fig.72 Detall de la deformada del pont davanter amplificada 79 vegades

Com que la secci6 del pont davanter té una amplada de 400mm, la for¢a a aplicar per tenir

un parell igual al del experiment és de 57 N. En la imatge podem veure els nodes de la zona

del pont davanter.

5 0 Eemnn : =L .

S Seete |
S et

Fig.73 Valors numeérics del desplagament en els elements del cantell del pont davanter
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En la seglent taula veiem el procés que hem seguit per obtenir la rigidesa torsional en

aquesta seccio.

FORCA . LECTURA .
APLICADA | FORCA | DISTANCIA | PARELL CODI DISTANCIA | ANGLE | RIGIDESA
MITJA | APLICACIO | GENERAT MEF LECTURA | GIRAT | TORSIONAL
F1(N) | F2(N) (N) (mm) (Nmm) (mm) (mm) © (Nm/°)
57 57 57 205 23370 0,7776 205 0,00379| 6161,07

Taula 21 Valors obtinguts tractant les dades de la simulacié

L’objectiu d’aconseguir un xassis amb una rigidesa superior al actual s’ha aconseguit,

essent uns 500Nm/° superior a la que tenim actualment.

D.6.10 Consideracions sobre la realitzacié de forats al vehicle.

El seglient apartat descriu les precaucions i les condicions complertes per tal d’evitar en el

maxim possible I'efecte de concentracié de tensions en el forat.

Per avaluar la concentracido de tensions que es pot produir en els forats causats s'ha
recorregut a la bibliografia [ 8 ] a partir de la qual s’ha desestimat el calcul d’'un submodel

especific, donat a que es compleixen tots els requisits necessaris per evitar la falla.

Pel que refereix als diferents tipus de fractura que pot presentar la concentracié de tensions

als forats:

e Trencament en seccio neta

Fig.74 Mode de fractura per trencament de seccié neta (P.Camanho) [9]

Desestimat degut a que la carrega a suportar pels forats mai es produeix en el sentit del

laminat, sind que és perpendicular al seu pla.
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e Trencament per desmembrament

Fig.75 Mode de fractura per trencament per desmembrament (P.Camanho) [9]

Aquest cas podria arribar a ocorrer en els forats realitzats per als cargols de la direccio

davantera. L’aparicio d’aquest fenomen, es veu molt relacionada amb laminats altament

ortotropics, com és el nostre cas, per aixd se n’ha procedit a fer un calcul numeéric més

precis.

En el cas de falla per desmembrament s’ha de complir la equacié 1

T
v xCmxt =S

Xz,S —
m

Aon:

v+ = Factor de seguretat parcial de la carrega, valor 1,5

Cm = Factor d'imprecisié de calcul, Esacomp recomana 2

7y, s = Forga del cargol dvidit per 7 x &

cargol

7y, x = Resistencia a tallant del laminat, valor 15 MPa

(Eq.19)

Y = Factor de seguretat del material, en el nostre cas ja esta inclos en la resisténcia
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De la expressio ens queda:

12x2x%x198>18,72 = 4,75 >15=NO OK, per tant no entra en falla

El fet de que els cargols de la direccidé siguin molt sobredimensionats per assegurar

I'estabilitat del eix fa que els valors de les sol-licitacions caiguin en picat, ja que la superficie

de contacte és molt gran.

e Trencament per aixafament

Fig.76 Mode de fractura per trencament per aixafament (P.Camanho) [9]

Aquest cas es pot minimitzar amb la col-locacié d'un laminat altament isotropic. En el nostre

cas, el valor tan petit de les sollicitacions fa que no sigui necessari considerar aquesta

solucid.

e Trencament per ruptura bidireccional

Fig.77 Mode de fractura per trencament per ruptura bidireccional (P.Camanho) [9]
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Provocat per la aplicacié al model de carregues bidireccionals.

e El cargol s’empassa

Fig.78 Mode de fractura per empassament del cargol (P.Camanho) [9]

La principal raé de ser d’aquest tipus de fractura és un mal dimensionament de les

volanderes a incloure, essent el propi laminat un element de poca influéncia en aquest cas.

El manual de disseny de composits EUROCOMP [8] defineix una série de requeriments que

el laminat del prototip compleix, per tal de garantir la fiabilitat dels forats. Sén els seguents:

Tots els membres de composits han d’estar executats amb un laminat de

construccio solida

¢ En una mateixa unié, tots els cargols han de tenir un mateix diametre, i el seu

nombre minim no pot ser inferior a 2

o Per el calcul de la junta cal assumir que tota la carrega passa a través del cargol

o El diametre dels forats no ha de ser inferior al gruix del laminat en la zona de uni6

ni superior a 1,5 cops aquest gruix

o Larelacié de diametres entre els forats i els cargols no pot ser major que un 5%

o El diametre de les volanderes sera com a minim el doble del diametre del cargol, i

el seu gruix no pot ser inferior al 20% del laminat
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e Distancia minima entre forats

Distancia
diametre forat

e La falla per desmembrament pot ser evitada seleccionant una orientacio
apropiada del laminat i respectant els valors minims de disseny respecte els

cantells, segons la seglent figura

d—_
W Qe

Min(w/d)=3
Min(e/d)=3

Fig.79 Caracteristiques geometriques per evitar fractures en forats (P.Camanho) [4]

D.6.11 Consideracions sobre la resisténcia de les diferents parts encolades.

Per unir les diferents peces que fabriquem, utilitzarem un adhesiu estructural epoxi que ens
subministrara Axson Ibérica. De les diferents caracteristiques que en disposem, per tal de
valorar si les peces es desenganxaran, podem utilitzar el valor de la maxima tensié que
resisteix aquest adhesiu, i que és de 40MPa. Per asseguar la resisténcia, aplicarem un

coeficient de seguretat de 1,5, deixant la maxima sol-licitacié permesa en 26,6 MPa

Hem agafat el cas en que les sol-licitacions son més elevades i hem analitzant els elements
que correspondrien a les juntes entre peces, i que com a tal anirien encolades. Per tal de

validar el calcul, buscarem que en cap cas es superi el valor de 26MPa.

Seguidament es mostren els resultats obtinguts en diferents parts encolades

-Laterals i base del pont davanter
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Fig.80 Detall de la zona a on es junten el pont davanter amb els corresponents laterals

-Respatller i reposacaps i laterals
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Fig.81 Detall de la unié del reposacaps, respatller i la base amb el laterals
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-Base del vehicle i laterals
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Fig.82 Detall de la unio del lateral amb la base de la electronica i el motor.

Podem veure que en cap moment superem la tensio limit a la que arriba I'adhesiu, i per tant
podem afirmar que no hi ha cap problema amb les diferents juntes entre peces. Cal afegir,
també, que s’ha ideat un seguit de solucions constructives per garantir que les juntes
adhesives no hagin de dependre solsament de I'adhesiu per garantir la continuitat de

propietats del laminat.

D.6.12 Validacio del calcul. Lectura de les reaccions del model.

Per tal d’'assegurar que no hi ha cap error en la entrada de dades i les condicions de contorn
imposades reflecteixen el comportament real del vehicle, s’ha fet una validacié del cas més
complex de tots als que s’ha sotmés el vehicle, que és el del comportament dinamic del

vehicle.

Segons els calculs manuals, el repartiment de pesos entre eixos és del 35% en el eix

posterior i del 65% en el eix davanter.
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ANNEX D: Calculs Teécnics

A partir de les acceleracions entrades en el model, podem extreure la forgca que hi ha

aplicada en cadascun dels eixos, mitjangant la equacio

F=mxa

(Eq.20)

A la seguent taula podem observar com hem aconseguit els valors per els diferents eixos del

vehicle
Eix Acceler | Pestotal | Forca total % al eix % al eix
acio simulat simulada davanter (35%) [N] posterior (65%) [N]
aplicada [Ka] en el model
[m/s?] [N]
LECTURA LECTURA
TEORIC TEORIC
MODEL MODEL
No
Eix X -8,8 69, 48 611,41 --- 397,42 385,49
bloquejat
Eix Y 9,81 69,48 681,58 238,55 219,49 443,03 425,31
Eix Z 16 69,48 1111,68 389,08 356,13 722,59 701,63

Taula 22 Validacio de carregues a través de comprobacié manual

Observem que les diferéncies entre les conclusions tedriques i el que realment tenim simulat

en el model oscil-len el 4%, essent les simulades sempre inferiors. El poc error comés ens

permet validar el calcul i afirma que les carregues i les condicions de contorn s’ajusten a la

realitat.
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