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서론1.

자동차의 부품에는 복잡한 형상의 구조물이 굉

장히 많다 이러한 구조물들은 주조의 공정을 이용.

해서 얻는데 에는 상당히 많은 시간과 비용 이

소모된다 따라서 이러한 구조물들은 대부분 용접.

을 이용하여 기계의 형상을 제작한다 그러나 이러.

한 용접으로 인하여 생기는 기계적인 결함이나

열응력은 안전을 최우선으로 하여 다루 어 질 자동

차 부품의 안전수명 설계에 중요한 요소로 작용하

여 현재까지 용접에 대한 많은 연구 가 활발하게

이루어지고 있다 이러한 자동차 부품 용접 구조물.

들의 피로수명을 평가 하는데 있어서는 일반적으

로 시뮬레이션 결과를 통해 실차의 내구 평가 시험

으로 이어진다.

따라서 본 연구에서는 자동차 샤시 부품 중

스테빌라이져 바 를 연결하기 위하여(stabilizer bar)

댐퍼에 부착된 브라켓 의 용접부를 유한요(bracket)

소 해석 을 이용하여 용접해석을 수행하여(FEM)

잔류응력을 계산하고 실차하중이력을 고려하여

피로수명을 예측하였다 이때 필요한 하중이력.

은 표준도로 에서(time history) (proving ground: PG)

획득하였다.

용접해석및구조해석2.

내구 해석을 하기위해서는 일련의 과정들을

거쳐야 한다 크게는 단계로 구분되며 먼저 대상. 4

부품의 사양을 파악하는 단계부터 시작된다 형상.

과 재료에 대한 물성치(geometry) (material property)

또한 표준도로 에서 획득한 데(proving ground: PG)

이터를 기반으로 하여 내구해석을 시행하였다.

본 연구에서는 용접 잔류응력을 고려하기위하여

그림 과 같이 용접해석을 수행하여 용접부의 잔류1

응력을 계산한 후 이 조건에 하중이력을 따른 응력

을 고려하는 내구해석을 하였다.

Fig. 1 Moving heat source on welding job

용접해석후의 평균잔류응력은 이였고97 MPa

최대 응력은 이였으며 다 용접후의 잔류640 MPa .

응력은 용접비드의 온도가 상온이 되었을 때를

기준으로 하였다 구조해석에서의 최대값은. node

에서최대 주응력20400 (maximum principal stress)

이 을 보였으며 구조해석 후에 얻은 최대539 MPa

주응력을 이용하여 내구해석을 실행하였다.

내구해석3.

내구해석에서 피로수명 예측방법은 변형률수-

명 방법을 이용하였으며 평균응력(Strain-life)

을 고려 방법으로는(mean stress) S-W-T(Smith wat-

식 식 고려하지 않는 방법을son topper) , Morrow ,

이용하여 각각의 결과 값을 비교하였다.

해석결과 구조해석에서 가장 큰 상당응력을 보

였던 에서 가장 큰 손상값을 보였다node 20400 .

평균응력의 고려 방법에 따라서도 손상값을 차이

를 보였다 평균응력을 고려하는 관계식은 아래와.

같다.
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아래의 식은 식이고Morrow ,
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피로손상 은 하중이력의 반복수(fatigue damage)

와 관련이 있으며 누적손상 합계(number of cycle)

가 이 되었을 때 피로 파손이 발생하는 것으로1

판단하는 을 이용하여 피로 수명을 평가Miner's rule

하였다.

Fig. 4 Fatigue damage of each road

결론4.

만 를 보증하는 설계 기준을 토대로 하여20 km

해석결과 값으로 피로수명을 산출하였다 평균응.

력 보정방법에 따른 각각 다른 결과를 보였으며

그 결과는 다음과 같다.

Table 1 Fatigue life from each mean stress equation

피로 수명을 해석한 결과 식을S-W-T, Morrow

이용한 결과가 평균응력을 보정하지 않았을 경우

보다 좀 더 나은 결과가 나왔다 이것으로 볼 때.

하중이력의 평균응력이 압축방향으로 작용하고

있다는 것을 알 수 있으며 설계 기준이 만 을20 km

보증하기 위한 기준으로 볼 때 평균응력을 보정하

지 않았을 경우를 제외하고는 설계 기준의 배2.5

이상의 피로수명을 예측하였다 또한 평균응력을.

보정하는데 있어서 단지 탄성 변형률(elastic strain)

영역만 적용되는 방법보다 탄소성 변형률Morrow -

영역을 적용하는 있는(elastic-plastic strain) S-W-T

식을 이용하였을 때 좀 더 나은 결과를 얻을 수

있었다.

후기
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