DESENVOLUPAMENT DE XASSÍS I ASSAIGS
“Hi ha una gran inversió en simuladors de conducció, però encara estan lluny de complir el seu objectiu”
Desenvolupar un vehicle és una tasca que requereix una enorme acumulació de dades per assegurar la màxima seguretat i comoditat al conductor. L’enginyer mecànic Jonathan Webb d’IDIADA de Tarragona ha explicat els processos que posen en marxa els diversos fabricants en el desenvolupament dels sistemes de suspensió i direcció. 

Totes les dades que els enginyers mecànics acumulen durant el procés de desenvolupament d’un vehicle s’han de saber convertir després en un disseny material vàlid adequat a les necessitats dels clients de cada marca. És aquí on radica part del secret de l’èxit. Així ho ha explicat Jonathan Webb, director de projecte de Dinàmiques de Vehicles de l’Institut d’Investigació Aplicada de l’Automòbil (IDIADA), una de les majors instal·lacions europees dedicades a la investigació, el desenvolupament, l’assaig i l’homologació de vehicles.  
Com a expert en dinàmiques de vehicle, Webb ha explicat que són justament aquestes dinàmiques “les que diferencien una marca d’una altra” i les que fan que, per exemple, els BMW es vegin com a cotxes esportius i els Volvo com a cotxes segurs.  

La participació de Webb en gairebé tots els mercats mundials li dóna una visió única per diferenciar les distintes filosofies i tècniques entre les marques, les diverses eines i els mètodes d’assaig fets servir pels diferents fabricants. La seva presentació ha estat la primera que s’ha organitzat com a resultat del conveni existent entre els EIC i The Institution of Mechanical Engineers del Regne Unit.
“Cal trobar un bon equilibri entre la maniobrabilitat del vehicle i la comoditat en la conducció”, ha dit. Per tal trobar aquest punt, els enginyers treballen sobre la direcció del vehicle, la frenada, l’equilibri i l’acceleració, però també sobre com respon el vehicle a les irregularitats de la carrera, com es comporta el xassís, etc. Així, fan simulacions dinàmiques, tests de carretera, variacions en els dissenys, tests de laboratori i anàlisis estructurals, entre d’altres.
“Fa vint anys era molt fàcil marejar-se en un vehicle. Avui en dia això no passa perquè la majoria de vehicles es comporten bé en carretera”, un assoliment aconseguit gràcies al treball i les investigacions d’anys per part dels enginyers.
ELS PROVADORS, IMPRESCINDIBLES

Malgrat la gran quantitat de recursos d’enginyeria que s’utilitzen per comprovar que el disseny mecànic del vehicle és satisfactori, i malgrat ser cada vegada millors, encara es necessita la sensibilitat de conductors provadors experts.
Segons Webb, “hi ha una gran tendència a fer grans inversions en simuladors de conducció” que intentin predir el comportament del vehicle en situacions reals futures. Tot i que els últims anys hi ha hagut grans avenços i cada vegada són més fins, “avui en dia no hi ha cap marca que posi un vehicle al mercat sense saber com se sent el conductor quan es posa darrere del volant” perquè “és aquí on està la identitat de la marca”.
“Els simuladors de conducció estan molt lluny de poder donar dades suficientment fiables com per poder transmetre les sensacions que es tenen quan es condueix un determinat vehicle”, ha subratllat.

Per això, les marques continuen utilitzant conductors provadors experts que tenen una gran “constància i sensibilitat” per fer els anomenats “tests subjectius” en pistes tancades o en carreteres públiques. La seva tasca consisteix a proporcionar dades sobre quines sensacions experimenten darrere del volant respecte als paràmetres de maniobrabilitat, direcció o comoditat en la conducció, per exemple. “Necessitem que la persona que condueixi el vehicle sigui gairebé tan perfecta com una peça d’instrumentació”, ha conclòs.

A partir de les dades i sensacions que recullen aquests conductors, els fabricants procedeixen a modificar el xassís, millorant les gomes dels amortidors, canviant els para-xocs, modificant els alerons, les barres de torsió o els pneumàtics per millorar el vehicle fins a un 20% més.

DIFERENTS FILOSOFIES
Posar un cotxe a punt no és un procés repetitiu que es dugui a terme de la mateixa manera per a tots els fabricants. “Hi ha diferències enormes de filosofia entre les diverses marques amb què treballem”, ha explicat Webb. “I això de vegades pot ser molt reconfortant i, d’altres, molt frustrant”, ha confessat.

Segons aquest enginyer mecànic, les diferències més grans es troben entre les marques asiàtiques i les europees i les nord-americanes. “Els fabricants xinesos sempre volen una gran quantitat de dades perquè volen entendre cada pas del procés”, ha afirmat. 
De la mateixa manera, també hi ha diferències entre els clients dels diversos països i els atributs que busquen en els vehicles que compren. Ha arribat fins i tot a bromejar sobre els nord-americans: “Les marques dels Estats Units fan cotxes dolents però és que és això el que els demanen els seus clients”. 

A l’acte han assistit: 

· Mike Freshwater, president de la secció espanyola de The Institution of Mechanical Engineers del Regne Unit.
· Nicholas Rikker, representant a Espanya de The Institution of Mechanical Engineers del Regne Unit.
· Josep Maria Rovira, president de la Comissió de Mobilitat i Transports.
· Jonathan Webb, director de projecte del Departament de Dinàmica de Vehicles de l’empresa IDIADA.
La conferència ha estat organitzada per la Comissió de Mobilitat i Transports i la Comissió de Serveis a l’Enginyer dels Enginyers Industrials de Catalunya.
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