Desenvolvimento de Powertrain Eletrico In Wheel

rodas “In Wheel’.

O desenvolvimento do sistema proposto visa a maximizacao da eficiéncia dos veiculos
elétricos pela minimizacao das perdas relacionadas a sistemas mecanicos, frequentes na
transmissao convencional utilizada em veiculos com motorizacao unica. Outro fator
motivador para o desenvolvimento do powertrain com motorizacao independente € a
aplicacao de controles independentes para cada roda, possibilitando desenvolver e
aplicar uma gama de controles no veiculo, onde com a motorizacao uUnica nao Ssao
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Objetivo
Este trabalho tem como objetivo o desenvolvimento de um powertrain elétrico com
motorizacao independente na massa nao suspensa do veiculo, acoplado diretamente nas

possiveis ou possuem desempenho nao satisfatorio.

CAD do Sistema

Figura 1- Esquematico do Sistema

Modelagem Matematica de Y2 da Suspensao
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Figura 2 - Diagrama %2 de Suspensao

ko(y2 —y1) + (¥ - 3"1). + k(Yo —y1) + 1 (Yo — Y1)
—ky (Y2 —y1) — (Y2 — Y1)

Y1 c1S + kq
Yo B m152 + (Cz + Cl)S + kz + k1

Y1
& B Yo (CzS ~+ kz)

Yo B szz + Czs + kz

Analise de Vibracao Y2 da Suspensao
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Figura 4 — Diagrama de Bode

Realizacao
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Resposta ao Degrau da Massa Suspensa ( m2)

Figura 3 — Resposta ao Degrau Unitario

Figura 5 — Analise de Conforto (Jerk)

Promocao e Organizacao

greenbusiness

Modelagem do Powertrain
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Figura 7 — Curvas de Desempenho
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Figura 8 — Modelo Motor DC -
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Equacao Diferencial da Dinamica Rotacional da Roda:
Jw th*i*GB2 — B * W — Texterno

A partir da equacao acima foi gerado o seguinte modelo no simulink:

Onde

J - Inércia angular da roda.

K;- Constante de torque do motor.

B - Perda no eixo(coeficiente de atrito viscoso).

Toxterno - Jorque externo aplicado na roda.

w -Aceleracao angular.

[ - Corrente do motor.

G B?- Reduc3o ao quadrado.
w - Velocidade angular.
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Figura 9 — Modelo do Powertrain

Sistema de controle
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Figura 10 — Sistema com controle de rotacao, utilizando PID
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Figura 11 — Sistema sem controle de rotacdo Figura 12 — Sistema com controle de rotacao

Conclusao

Os resultados obtidos a partir dos modelos matematicos com as simulacfes séo
satisfatorios, a insercdo do sistema motriz de 25kg que foi proposto no projeto em CAD
na massa nao suspensa do veiculo, ndo altera em niveis consideraveis a vibracao do
sistema. O modelo desenvolvido do powertrain obteve excelentes resultados sendo muito
fiel ao sistema fisico real, o controle de velocidade PID implementado se mostrou
eficiente e serd embarcado no sistema.

O Sistema esta em fase de construcéo, com previsao de término para fevereiro de 2014.
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