KOKKUVOTE

Kiesoleva 18putdd (ilesandeks oli optimeerida F Motorsport Engineering OU poolt modelleeritud
kandmiku pdhjaalust aerodiinaamikat. Analiiiside mahukuse parast kasitleti ainult kdike olulisemaid
punkte. Nendeks oli difuusori arendus ja lisaelementide kasutamine. T66 sisaldab aerodiinaamika
teoreetilist tausta, reaalseid kasutatavaid elemente, voolavusanalliside Glesehitust ja tulemuste
anallisi.

Esimeses punktis kirjeldadakse, kuidas aerodiinaamika tootab. Teooria keskendub soidukite
aerodiinaamikale, selle arendusele ja testimisele. Lisaks kasitletakse voolujoonte tiilipe ja piirikihti,
millest s6ltuvad otseselt ka analiiliside tulemused.

Teine punkt tudvustab ldhemalt, kuidas parandatakse p&hjaalust t66d ja mis elemente on v&imalik
kasutada selle parandamiseks.

Kolmas punkt sisaldab voolavusanaliiiside kirjeldust ja nende Ulesehitust. Enne voolavusanaliiliside
tegemist peab tekitama sobiva mudeli kliendi omast. Kliendi mudel oli suhteliselt tagasihoidlik ja jattis
palju vabadust. Kiill pandi paika disain, mis pidi lahtuma Infinity Project 9 nimelisest sGidukist. Modelleeriti
sellest lahtuvalt voolujooneline sileda disainiga kere. Seejarel loodi dhukeha, kus ndidati dhuliikumise
kanal ja paigutati sdiduk kanalisse. Arvutati valja, millist flilisikalist mudelit kasutatakse ja kirjeldati vorgu
Ulesehitust. Vork peab olema vdimalikult optimeeritud, sest sellest sdltub arvutuse aeg ja kvaliteet. Auto
erinevate piirkondade jaoks kasutati selekteerimist Name Selection. Reaalse tulemuse jaoks tekitati
piirikiht igale liikuvale pinnale, valjaarvatud slimmeetrilised pinnad. Peale seda pandi paika tingimused
analldsides. Nendeks olid 6hu liikumise suund, kiirus ja tee liikumine. Kui analliside Iahteandmed olid
paika pandud, siis kirjeldati optimeerimise grupid ja mida need endas sisaldavad. Esimene analtiiis hakkas
olema vordluspunkt jargmisega. Analliliside tulemuste hindamiseks kasutasime auto iga piirkonna tdste-
ja takistusjou tulemusi ja dhukiiruse skeeme. Skeemide abil sai hinnata ratastelt tekkivate keeriste suunda.
P&hiline probleem oli keeriste jdudmine difuusori piirkonda ja sealse kiire 6hu aeglustamine.

Esimese disainilahendusena analiisiti difuusorit, kus on ainult kaks vertikaalset elementi. Niimoodi Gritati
blokeerida rataste keeriseid. Kuna tulemused polnud head, lisati vertikaalseid elemente ja leiti parem
tulemus. Skeemidelt oli ndha, et keeriseid pole ikka piisavalt maaral blokeeritud. Lahendusena prooviti
pohjakdrguse vahendamist. Nimelt difuusori vertikaalsed elemendid tundusid liiga lihikesed ja rataste
keerised liikusid elementide alt Iabi. P6hjakdrgusi oli kokku kolm ning sobivaimaks osutus 35 mm.
Tulemused paranesid margatavalt, sest keerise blokeerimisega hakkas difuusor todle ja kiirendama

pdhjaaalust dhuvoolu.



Difuusori nurka anallusiti kolme nurga all ja parimaks osutus suurim nurk. Kuna 6huvool ei eraldu
difuusori kaldpinnalt, siis saaks nurka veelgi suuremaks muuta. Piiranguks on auto kere ja raam, mis ei
luba (ile 10° tdusta pinnal.

Peale difuusori optimeerimist kasutati lisaelemente aerodiinaamilise survejou tekitamiseks. Selleks
kasutati horisontaalseid elemente kere kiiljes, mis jalgisid rataste gabariite. Anallilisi tulemused olid
positiivsed, sest see lisas veel negatiivset tdstejdoudu 50 N vorra.

Viimase punktina pakutakse valja arendussuunasid, mida proovida tulevikus. Lisaks mainitud dhu keeriste
tekitajatele ja 6hurdhu eraldajale voib kaaluda ka kinniste rataste konseptsiooni.

KokkuvGtvalt vGib oOelda, et pdhjaaluse pinna optmeerimine oli edukas. Esialgse pOhja tdstejoudu
vahendati 59,5% vorra. Tanu suurele 6hu kiirenemisele vahenes ka takistus 16,8% vorra.

Tuleviku suundadena voiks kaaluda mudeli detailsemaks muutmisele. Naiteks tuleks lisada vedrustus ja

valjalaske sisteem. Lisaks tuleks anallilsida auto pikinookumist ja kilgkaldumist.



