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7 Fazit und Ausblick

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass das generische Fahrzeugmodell Ahmed Kérper
sich mit einem qualitativ guten Berechnungsgitter stationar sehr gut berechnen lasst. Der
einfache geometrische Aufbau lasst Schllisse zu, in der Ursache und Wirkung klar erkennbar
werden. Diese Erkenntnisse, wie die Beeinflussung des Auftriebs durch Veranderungen der
Geschwindigkeit zwischen Boden und Fahrzeug, aber auch die Einflussnahme der
Strdomungsabldsung, sind auf andere, komplexere Modelle Ubertragbar.

Ist man jedoch an Berechnungen von realen Fahrzeugen interessiert, so ist das Berechnen
von komplexeren Modellen unabkémmlich. Detailreiche Fahrzeugmodelle lassen sich nicht
stationar berechnen und machen transiente Untersuchungen notwendig. Eine qualitative
Vernetzung der turbulenten Gebiete ist dabei sehr Anspruchsvoll und liefert eine Vielzahl an
Volumenelementen. Die Kombination mit instationaren Berechnungen fihrt daher zu langen
Rechenzeiten trotz hoher Rechenleistung.

Die Untersuchung des generischen Fahrzeugmodells DrivAer liefert grundlegende
Erkenntnisse Uber die Gebiete des Strémungsvolumens, welche eine detaillierte Vernetzung
erfordern, wie die Radkasten. Auch die Wechselwirkung zwischen der GroRe eines
Volumenelementes und dem notwendigen Zeitschritt ist aus der Gitterstudie gut ableitbar.
Die Berechnungen des Widerstandskoeffizienten Uber alle Anstromwinkel sowie die des
Auftriebskoeffizienten bei schrager Anstromung erweisen sich als zufriedenstellend. Die
Abweichungen der Berechnungs- und der Messergebnisse Uber alle Reynolds-Zahlen liegen
in der gleichen GréRenordnung, dabei fallen die der Simulation sogar geringer aus. Die
Berechnung des Auftriebskoeffizienten bei frontaler Anstrdbmung jedoch, variiert trotz
detaillierter Nachbildung des GroWiKa's etwas starker, verglichen mit den Messergebnissen.
Diese Disparitat ist nicht eindeutig auf Rechenfehler zurickzufihren. Da die Messergebnisse
keine Spiegelsymmetrie um den neutralen Anstromwinkel aufweisen, ist eine genauere
Analyse des Geschwindigkeitsprofil der Anstrdomung zu untersuchen. Denkbar ist hier, dass
im GroWiKa nicht im Blockprofil angestromt wird und dadurch Asymmetrien in den
Messungen verursacht werden.

Far weiterflhrende Berechnungen bietet sich eine Untersuchung an, welche den
Detaillierungsgrad der Anbauteile, wie AuRenspiegel, Tulrgriffe, aber auch offene und
drehende Ra&der mit Reifen, berlcksichtigt. Dabei ist lokal eine Verfeinerung des
Berechnungsgitters notwendig, wobei die Erfahrungen der Gitterstudien an dieser Stelle
weitere Hilfestellungen bieten. Zur Anregung befindet sich in der beiliegenden DVD eine
Animation einer Anlaufrechnung mit einer Geometrie mit Turgriffen und offenen, drehenden

Radern.
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Liegt der Fokus fur weitere Untersuchungen auf einem realen Modell, so ist der Einfluss des
NACA Profils zu ermitteln, da hier Abweichungen im Auftriebskoeffizienten zu erwarten sind.

Die untersuchten Falle liefern einen guten Uberblick der Gebiete, die turbulente Strdmungen
beinhalten, und der Einflussfaktoren, die in Wechselwirkung zueinander stehen. Lokal kann
in diesen Gebieten das Netz verfeinert werden. Dabei kdénnen die weniger turbulenten
Gebiete vergrobert werden. Eine gute Ausgangsposition ist das zuletzt generierte Netz,

welches nicht weiter untersucht werden konnte.
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