UNIVERSITATEA “DUNAREA DE JOS” DIN GALATI
FACULTATEA DE INGINERIE
SPECIALIZAREA: MANAGEMENTUL CALITATII iN INGINERIE INDUSTRIALA

PROIECT DE DISERTATIE

Absolvent
STEFANIA MIHALCEA

GALATI - 2020



UNIVERSITATEA ,,DUNAREA DE JOS” DIN GALATI
FACULTATEA DE INGINERIE
SPECIALIZAREA: MANAGEMENTUL CALITATII iN INGINERIE INDUSTRIALA

CONTROLUL CALITATII LA FABRICAREA
SUBANSAMBLULUI ,,ARIPA LATERALA FATA
ASAMBLATA” IN CADRUL ALIANTEI
RENAULT-DACIA

Coordonator proiect
S.L. dr. ing. Laurentiu Ionut Sandu

Absolvent
STEFANIA MIHALCEA

GALATI - 2020



CUPRINS

REZUMAT L. e 1
SUMMNARY bbbt 2
CAPITOLUL L. .o 3

STADIUL ACTUAL PRIVIND PROCESELE DE SIMULARE-ASAMBLARE SI
DEZVOLTAREA/CREAREA UNUI PRODUS NOU IN INDUSTRIA FABRICARII

CAROSERIILOR AUTOVEHICULELOR......coiii e 3
1.1. Introducere- Cadrul general ...........cccvoiieiiiieie e e 3
1.2. Conceptia procesului de fabricatie a unui subansamblu in cadrul aliantei Renault-

INESSAN. .ttt bbbt b kbR bR b e R Rt R R R bbb et 10
1,30 CONCIUZIT ..ttt bbbttt n e 16

710 [0l - -SSR 17

CAPITOLUL 2.ttt b bbbt 18

LUMEA GRUPULUI RENAULT ..ottt 18

N N T 1<) ¢ 11 1 5 BT P TR OT PR PRPPROY 18
2.2.  Alianta Renault-INISSAN ........cccoiiiiiiiiiiieiees e 19
2.3, PrinCipiile GrUPUIUI ...c.ccviiiiie e 19
2.4, Centrele GrUPUIUL.......ccoiiiiii e 21
2.5, Viitorul automOobilUIUL ... 21
BIDHOGIATIE ... .t 23
CAPITOLUL 3.ttt bbbt bbb et eb e 24

CONTROLUL CALITATII PRIVIND PROCESUL DE FABRICARE-ASAMBLARE
PRIN SUDARE A UNUI SUBANSAMBLU ,,Aripa laterali fatd asamblatia” N

CADRUL ALIANTEI RENAULT-DACIA STUDIU DE CAZ.......c.ccooiiiiieieeeee, 24
3.1.  Materiale, echipamente si metodologia cercetarilor experimentale ........................ 24
.11, INTOTUCEIE ... 24
3.1.2.  Materiale $1 €ChIPAMENLE ........ccceevviiiiiiiiiiii e 25
3.1.3.  Metodologia cercetarilor eXperimentale .............cccereeririiinienieieseeseee e 30
3.14.  Rezultate experimentale si interpretarea acestora..........cocvvvveiiriieiienisinnseennens 34
3.1.5.  Raport de actiUuni COTECLIVE ......uviuiiiiiiiieiiireite s 40
3.2, Concluzii finale........ccooviiiiii 44



REZUMAT

Scopul lucrarii de fatd este studiul unor neconformitati de natura geometricd intr-un
ansamblu. Problema studiatd a fost una reald, provenitd din probleme specifice de fabricatie
industriala. Cercetarea s-a realizat in uzina Dacia Mioveni si la centrul tehnic Bucuresti prin
colaborare cu persoanele instruite n acest domeniu si in conformitate cu normele si
standardele RENAULT.

Studiul s-a concentrat pe analiza defectului si cauzele acestuia, ca mai apoi sa se
gaseasca solutii pentru remediere.

Au fost studiate documentatii specifice de proces precum FRA figse scheme de
orientare fixare si FRC fise de control. Analiza datelor de control a dimensiunilor
problematice a fost realizata pe datele de fabricatie a 10 esantioane a cate 3 masuratori pentru
problema depistatd rezultdnd o medie de -1 mm in ambele cazuri, la o abatere superioara si
inferioara de +/- 1 mm.

Tn urma studiului s-a hotarat un plan de actiuni pentru remedierea problemei ce au
constat in corectia uneia din piesele din cadrul subansamblului precum si interventia si
reglarea dispozitivului de asamblare prin sudare.

Dupa realizarea actiunilor de corectie, au fost studiate noi mdsuratori pentru a putea
urmarii evolutia dimensiunilor geometrice evidentiate.

Rezultatul a fost unul pozitiv, solutiile propuse si aplicate au fost cele corecte si au
dus la ameliorarea problemei de control geometric.



SUMMARY

The purpose of this work is to study non-conformities of a geometric nature in an
overall. The problem studied was real, due to specific problems of industrial
manufacturing. The research was carried out in Dacia Mioveni plant and at the Bucharest
Technical Center in a collaboration with the persons trained in this field and in accordance
with RENAULT standards and norms.

The study focused on the analysis of the defect and its causes, and then on finding
solutions for the remedy.

Specific process documentation such as FRA fixing orientation sheets and FRC
control sheets has been studied. The analysis of problem size control data was performed on
the 10 sample manufacturing data of 3 measurements for the problem detected, resulting in
an average of -1 mm in both cases, at a deviation above and below +/- 1 mm.

The study has established an action plan to correct the problem of correcting one of
the parts within the sub-assembly and the welding hardware and adjustment.

After the corrective actions have been carried out, new measurements were
investigated to follow the changes in the geometric dimensions highlighted.

The result was positive, the solutions proposed and applied were the correct ones and
improved the geometric control problem.
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CAPITOLUL 1
STADIUL ACTUAL PRIVIND PROCESELE DE SIMULARE-
ASAMBLARE SI DEZVOLTAREA/CREAREA UNUI PRODUS
NOU iN INDUSTRIA FABRICARII CAROSERIILOR
AUTOVEHICULELOR

1.1. Introducere- Cadrul general

Figura 1.1. Caroserie neechipata automobil

Industria auto este una foarte Incercatd in ultima perioada. Este supusa multor restrictii
prin diverse norme de poluare foarte stricte, prin dorinte proprii de evolutie precum folosirea
de materiale cat mai usoare pentru 0 masa mai mica a vehiculului ce va reduce consumul de
combustibil si emisiile vehiculelor, cat mai mult aluminiu, dar in acelasi timp trebuie sa tind si
pasul tehnologiei de ultima generatie.
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Caroseria unui produs (figural.l.) este de asteptat sa posede o serie de proprietati
seminificative. Aceasta trebuie sa aiba o rezistentd mare la tractiune, precum si o rigiditate
ridicatd- indoire, torsionald, statici si dinamicd. De asemenea, siguranta este un lucru
prioritar, atat pentru caroseria masinii cat si pentru ocupantii acesteia impotriva accidentelor,
respectand standardele de sigurantd a vehiculelor. De asemena, ar trebui sa fie capabil sa
protejeze ocupantii de zgomot si vibratii, prin absorbtia sau reducerea acestor conditii. In ceea
ce priveste procesul de fabricare, ar trebui sa fie usor de sudat si de stantat, precum si de
vopsit si proiectat. Ar trebui sa ofere o finisare bund a suprafetei, care sa fie neteda si de
asemenea sa fie rezistentd la coroziune. Prin urmare, fabricarea unei caroserii conform
dimensiunilor geometrice prescrise in proiectare, este foarte importantd si reprezintd o
provocare pentru cei implicati in procesul de fabricare. [1].

Imbunititirea economiei la combustibil necesiti utilizarea materialelor usoare
deoarece constituie o pondere semnificativa din greutatea masinii, in plus, avand in vedere
preocuparile de mediu din ultima perioadd unde se estimeaza cd se va ajunge ca acesta sa fie
reciclabil.

Dat fiind astfel de cerinte extinse, doar otelul si aluminiul au fost utilizate pentru
fabricarea caroseriei. Otelul este preferat pentru rezistenta mare si costul scazut, in timp ce
aluminiul este preferat pentru densitatea sa mai mica care ajuta la reducerea greutatii masinii.

Producatorii industriei auto in ultima decada tind spre o minimizare a timpului dedicat
planificarii productiei si se Indreaptd spre digitalizare, spre validarea fabricatiei cu ajutorul
simularii de sudare si asamblare. Atunci cand se doreste dezvoltarea/crearea unui produs, este
foarte simplu sa faci abstractie de la intreg procesul de fabricatie, in favoarea unui design
dorit. Prin urmare, pentru o bund si corectd gestionare a intreg procesului de fabricare,
inginerii trebuie sad inteleagd cum va fi fabricat si asamblat acel produs si cum aceste procese
pot crea distorsiuni neasteptate in produsul final.

O alta tendintd spre care se indreaptd industria auto este dezvoltarea de componente
modulare si interschimbabile In gama de produse. Elementele exterioare ale autovehiculelor,
cele care sunt vizibile de catre clienti, au o probabilitate mai mare de a fi modificate de la o
versiune la alta. Toata aceasta directie are si multe compromisuri. Drumul parcurs de un
produs de la design pana la fabricare este unul foarte lung, cu multe negocieri realizate intre
echipele de proiect , respectand cerinte de calitate, costuri si termene de realizare.

Crearea prototipurilor virtuale cu ajutorul programelor software actuale, permite
identificarea unor actiuni de ameliorare a calitatii produsului final, cu implicarea unor costuri
si a unor termene de executie mai mici. Aceastd metoda ofera o vizibilitate asupra produsului
si procesului nou dezvoltat cu mult inaintea realizarii produsului si procesului fizic final.

Imprimarea 3D este cea mai avansata tehnica de imprimare, fiind un proces de
prototipare rapida folosit doar de cateva decenii de industrie. Acesta functioneaza in mod
similar imprimarii clasice, dar, in loc de cerneald, se folosesc diverse materiale adecvate
procesului si obiectului fizic final, unele chiar neconventionale, de la polimeri plastici si
ceramica la argint sau chiar titaniu, imbogatite cu materiale de sintetizare, figura 1.2.
ilustreaza diverse piese modelate 3D.
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Figura 1.2. Diverse piese modelate 3D

In Romania existd in cadrul Centrului Tehnic al grupului Renault, un atelier dedicat
constructiei de prototipuri vehicul cu ajutorul imprimantelor 3D, ce este folosita pentru toate
piesele prototip necesare noilor proiecte ce au la bazd materiale similare cu cele folosite in
prototipurile auto, in principal materiale plastice. Concret, se reproduce geometria 3D din
forma virtuald in forma fizica, executdnd piese care ulterior vor fi montate pe machetele
suportilor de validare si vor fi testate static, pentru verificari de conformitate geometrie,
verificari de volum, montabilitate etc. Piesele imprimate 3D pot fi realizate intr-un timp foarte
scurt (ore sau zile) din materiale destul de similare cu piesele de serie. Aceasta inovatie duce,
evident, la reduceri substantiale de costuri si timp pentru proiect.

Figura 1.3. Chiuloasa imprimata 3D

Pe de alta parte, prin aceasta tehnologie, se pot realiza piese care copiaza 1:1 modelul
virtual, precum piesa din figura 1.3. sau figura 1.4., insa ele nu pot fi folosite pentru testele
dinamice si pentru viata de serie cu materialele folosite azi. Cu toate acestea, piata
imprimantelor 3D este n continua schimbare, la fel si cerintele si proprietatile materialelor
disponibile astdzi, care au ajuns sd copieze intr-o proportie mare pe cele ale materialelor de
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serie, dar la costuri diferite si chiar si aceasta tehnologie nu v-a mai fi mult timp de
actualitate, viitorul apartindnd imprimantelor 4D.

Figura 1.4. Pedala ambreiaj modelata 3D

Procesele de asamblare folosite in industria auto sunt diverse, de la asamblarea
manuald de tip surub si piulitd pentru subansamblele mici si sudate pentru subansamblele
mari urmand apoi operatii precum masticaj si chiar si sertizare, in cazul usilor spre exemplu.

De la modelul 3D pana la fabricare, prin procesul de asamblare intervin diverse
distorsiuni. Procesul de fabricatie adaugd inexactitati dimensionale asamblului. Poate fi o
calatorie lunga, grea si costisitoare, proiectand un produs si lantul sau de productie. Inginerii
vor trebui sa regleze produsul si procesul de productie de mai multe ori inainte de a controla
tensiunile reziduale si distorsiunile.

oIn timpul procesului de stantare, plastificarea duce la intirirea si subtierea
materialului. Descarcarea creeaza, de asemenea, raspundere. Toate acestea conduc la stresuri
reziduale si distorisuni. In cazul formarii la cald a aliajelor de otel, are loc transformarea
fazelor. Toate aceste efecte au 0 influentd semnificativa asupra comportamentului de
asamblare a pieselor in timpul proceselor de Tmbinare la rece si la cald in atelierele de sudura
si caroserie. Cu alte cuvinte, sarcina mecanica si efectele de caldura ale asamblarii sudate
modifica caracteristicile materiailului si introduc tensiuni reziduale, ceea ce duce la
inexactitati dimensionale in ansamblurile sudate” a explicat Dr. Saurabh Aggarwal.. [2].

Digitalizarea si anume simuldrile numerice reprezintd solutia pentru remedierea
problemelor de productie mai rapid si costuri mai mici, acestea ii ajuta pe ingineri sa prevada
si sa corecteze din timp posibilele nereguli.

Conceptia procesului de fabricatie se realizeaza mai rapid cu ajutorul programelor de
simulare pentru a modela spre exemplu stantarea pieselor din foi subtiri de metal, obtinand
spre analiza eforturile si grosimea variabild, impreund cu deformarile obtinute. Cu ajutorul
simularii se pot reduce foarte mult costurile de productie.

Industria automobilelor este foarte dinamica si necesita flexibilitate extrema din partea
producatorilor de automobile. Cresterea concurentei la nivel mondial necesita un echipament
de productie inteligent, combinat cu sisteme logistice flexibile. Acestea pot fi adaptate rapid
si, astfel, pot servi siCererii in continud crestere pentru varietatea de modele. Pe langa
instalare, functionarea cat mai simpla posibila a sistemului are un rol important. Figura 1.5.
ilustreaza un post robotizat de caroserie.



Capitolul 1. Stadiul actual privind procesele de simulare-asamblare

Producatorii de automobile constata tot mai mult ca trebuie sa isi extinda sau chiar sa
isi redefineasca competentele-cheie. Acestia pot raimane competitivi numai daca pot face fata
progreselor din industrie, modificarilor demografice si productiei pe baza de date.
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Figu'ra 1.5. Post robotizat caroserie

Activitatea de simulare are ca scop dezvoltarea, validarea si optimizarea proceselor de
fabricatie, reducand termenele si garantdnd nivelul de calitate asteptat. Activitdtile de
simulare sunt Impartite in simulare asamblare si simulare geometrie, figura 1.6. reprezinta un
exemplu de simulare celuld robotizata pentru asamblare, si figura 1.7. simulare post sudura
operator. In figura 1.8. se poate vedea diferenta dintre realitate si simularea computerizati in
cazul unei celule robotizate.

13y N

: LY ‘ ]

e & |‘\ ,;‘ ; :

el S \ e IR
Figura 1.6. Simulare asamblare
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Activitatea de simulare asamblare incepe cu accesibilitatea, aceasta indicd daca putem
suda piesele desenate de conceptorii produs, urmand fezabilitatea etapda de validare a
procesului de fabricatie. In etapa doi se realizeazi impartirea punctelor de sudurd pe post cat
si pe operatori/roboti. [3]

Figura 1.8. Simulare post sudura robotizata vs realitate

Simularea geometrie (figura 1.9.) ajuta proiectele pe problemele de convergenta
geometrie si optimizarea porcesului de asamblare, in conformitate cu standardele de produs-
proces. Aceste calcule de geometrie permit imbundtdtirea rezistentei geometriei caroseriei si
inclusiv calitatea perceputa.
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Déplacement en Z (mm)

Figura 1.9. Simulare geometrie caroserie sub propia greutate

In vederea dezvoltirii unui proiect de caroserie, (figura 1.10.) in alianta Renault-
Nissan, se pleacd de la idee, de la dorinta de a satisface cererea, dorinta clientilor, urmand
faza de dezvoltare ce reprezinta faza de cercetare si realizare studii, ca in final, in ultima
etapd, cea de industrializare, unde avem primele conformitati ale pieselor, unde ideea initiala
incepe sa prinda contur. [4]

. " \
AMONTE DEZVOLTARE /’”)| INDUSTRIALIZARE P
- '

Figura 1.10. Reprezentarea fazelor proiectului

Principiile fazei incipiente, amonte, sunt bine stabilite. Conceptele vehiculului,
cerintele care diferentiazd produsul de concurenta si temele stilului de gama pentru care se
doreste Tmbunatatirea reprezintd puncte tari din punct de vedere al costurilor si alegerilor
solide. Etapa se incheie cu stabilirea si inghetarea tuturor cerintelelor tehnico-economice.

In faza de dezvoltare conceptia trebuie si fie una fezabild, in aceasti etapi se
utilizeaza la maxim digitalizarea, calculul si simularea oferd o previzualizare solida a
cerintelor. Toatd documentatia realizatd este validatd de furnizori si respecta regulile de
conceptie. Dezvoltarea se incheie cu etapa in care toate definitiile de produs sunt stabilite.
Aceasta etapa valideaza studiile realizate, piesele studiate sunt 100% garantate, vehiculul este
consecvent si productia este bine pusa la punct.

Ultima etapa, cea de industrializare, este reprezentatd de conceptia primelor caroserii
in uzind, in conformitate cu studiile realizate. Aici modificarile sunt limitate pe cat posibil.

Cele trei faza nu sunt independente intre ele.
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1.2. Conceptia procesului de fabricatie a unui subansamblu in cadrul aliantei Renault-
Nissan.

in lucrarea de fata, se studiaza subansamblul , ,,aripa laterald fatd asamblata™ care face
parte din asamblul de tip caroserie din gama RENAULT-DACIA. Ansamblul caroserie este
constituit din trei subansamble principale, baza rulantd, superstructurd si toate elementele
mobile, inclusiv aripile masinii (figura 1.11.).

S D S

Figura 1.11. Subansamblu caroserie din Gama Renault-Dacia

Subansamblul baza rulanta, ilustrat n figura 1.12., este format din piese componente
de tabla ale platformei, acesta reprezinta un suport pentru toate elementele (conexiune sol,

motor, scaune).
Acesta are ca scop principal siguranta, inclusiv in caz de soc, intr-un comportament

acustic placut participantilor din interiorul automobilului si rezistentd, durabilitate.

Figura 1.12. Subansamblul baza rulanta

Superstructura este formata din toate partile din tabla laterale, superioare si posterioare
ale vehiculului dupa cum se poate observa si in figura 1.13.

10
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Acesta este realizat pentru a se potrivi desenelor si volumelor date de design, pentru o
buna performanta in comportament dinamic (zgomot, vibratie si acustica) cat si o buna
performanta torsionala.

Figura 1.13. Subansamblul superstructura

Componentele asamblari demontabile sunt reprezentate de toate partile mobile ale
caroseriei, inclusiv usa pentru combustibil cat si aripile masinii, asa cum se vede si in figura
1.14.

Acestea joaca un rol important in calitatea perceputa de client, de asemenea contribuie
si la siguranta in caz de impact lateral.

Figura 1.14. Subansamblul elemente mobile

In timpul procesului de asamblare apar diverse defecte, acestea se urmiresc si se
elimine inca din faza de dezvoltare prin simuldri numerice, iar in viata serie prin control
frecvential pe machete de control sau cu masini 3D.

11
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Metodele de asamblare a caroseriei in conformitate cu dimensiunile geometrice
prescrise se stabilesc prin documentatie specifica.

Se realizeaza fisele scheme de orientare fixare FRA, figura 1.15., pentru fiecare
operatie de asamblare. Aceastd documentatie constd 1n stabilirea de reazeme, cepi, alte
elemente de orientare si elemente de fixare, pe dispozitive intr-o operatie. Aceasta
documentatie se realizeaza in software-ul GEOM.
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Figura 1.15. Exemplu fila dosar schema orientare-fixare

RENAULT

Verificarea si controlul dimensiunilor geometrice realizate prin asamblare se stabilesc
prin fisele de control FRC, figura 1.16., care constau in stabilirea punctelor de masura atat
pentru piese simple cat si pentru asamblate.
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Figura 1.16. Exemplu fila dosar fise de control
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Pentru controlul dimensional al subansamblelor se realizeaza dispozitive de orientare
fixare pentru control, numite machete de control, precum cea din figura 1.17.

Figura 1.17. Prezentoar far

Pentru subansamblele mari se realizeaza masuratori tridimensionale, 3D, realizate in
laboratoare specifice, precum cel din figura 1.18., impartite in zona de masurare si zona de
depozitare bacuri.

Figura 1.18. Laborator masurare 3D

Datele de intrare pentru masinile 3D sunt reprezentate de datele extrase din software-
ul GEOM. Software-ul folosit pentru realizarea masuratorilor este Metrolog, figura 1.19.

13
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Figura 1.19. Datele de intrare pentru realizarea masuratorilor 3D

Schemele de orientare fixare stabilite pentru dispozitivele de control se verifica prin
calcul numeric simulare geometrie.

Scopul principal al simularii de asamblare geometrie este optimizarea procesului de
asamblare si a geometriei rezultate. Prin simulare se doreste optimizarea procesului de
asamblare Tn conformitate cu standardele produs-proces.

Aceasta optimizare se refera la :

- validarea sau optimizarea dosarului FRA- dosar schema de orientare fixare piese prin
addugarea, stergerea sau deplasarea referintelor;
- validarea indicarii punctelor de sudura prin adaugarea, stergerea sau deplasarea acestora;
- evidentierea punctelor slabe ale produsului prin calculul rigiditatii.

Demersul de validare prin simulare este realizat in concordanta cu standardele interne
de asamblare si geometrie.

Activitatile principale de simulare :

1. Validarea/optimizarea dosarului FRA-schema de orientare-fixare:

Se studiaza/valideaza eficienta schemei de orientare fixare a pieselor, simuléand
asezarea pe dispozitivele de orientare fixare pentru asamblare. piesele Th mijloacele
lor de asamblare, conform referintelor aduse in FRA, Thainte de sudare.

Un aport foarte mare la acest studiu 1l constituie analiza prin calcul numeric cu
ajutorul pogramelor specializate. Aceasta validare poate fi completata printr-un calcul
ce face posibil calcularea Tn mm a caderii pieselor sub greutatea proprie in mijloacele
de asamblare, figura 1.20. ilustreaza un astfel de calcul.

14
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Figura 1.20. Simulare proces ceroserie-geometrie

2. Validarea indicarii punctelor de sudura:

Prin validarea numarului si distributiei punctelor de sudura ce face posibila Tnghetarea
corecta a geometriei care va fi construita pentru a asigura o crestere a rigiditatii.

3. Calculul rigiditatii:

Acelasi obiectiv ca validarea indicarii geometrice, dar aici se controleaza rigiditatea
unui asamblu Tntr-un punct pentru a putea vedea daca aceasta corespunde asteptarilor.

La finalul simularii se realizeaza o sinteza a rezultatelor, un rezumat detaliat care
ilustreaza datele de intrare si rezultatele calcului :

- Rezultatul analizei modale cu mod de frecventa <30 Hz si risc geometric.

- Rezultatul scaderii sub limita solicitata (PAss <0,5 mm si PNue <0,3 mm).

1.3. Concluzii

In ciuda ultimei perioade foarte incercate pentru domeniul automobilelor, acesti
industrie nu std pe loc si face fata tuturor incercérilor. Continud sa Indeplineascad toate
cerintele atat ale clientilor cat si ale directiei spre digitalizare in care se indreapta toate
industriile lumii.

Industria automobilelor este foarte dinamica si necesita flexibilitate extrema din partea
producitorilor de automobile. Cresterea concurentei la nivel mondial necesitd un echipament
de productie inteligent, combinat cu sisteme logistice flexibile. Acestea pot fi adaptate rapid
si, astfel, pot servi si cererii in continua crestere pentru varietatea de modele.

Producatorii de automobile constata tot mai mult ca trebuie sa isi extinda sau chiar sa
isi redefineascd competentele-cheie. Acestia pot rimane competitivi numai dacd pot face fata
progreselor din industrie, modificarilor demografice si productiei pe baza pe date.
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Alianta grupului Renault-Dacia a dezvoltat diverse metode interne spre o buna
organizare a proiectelor de dezvoltare. O buna organizare manageriala nu poate aduce decat
beneficii unei companii.

Tn cadrul grupului se folosesc o serie de documente care ajuti la realizarea porcesului
de asamblare si obtinerea calititii cerute. In timpul procesului de asamblare apar diverse
defecte, acestea se urmaresc sa se elimine inca din faza de dezvoltare prin simulari numerice,
iar 1n viata serie prin control frecvential pe machete de control sau cu masini 3D.

Metodele de asamblare a caroseriei in conformitate cu dimensiunile geometrice
prescrise se stabilesc prin documentatie specifica precum FRA- fisele de orientare fixare,
pentru stabilirea de reazeme, cepi si alte elemente de orientare si FRC- fise de control
dimenional.

In faza de conceptie fabricare, pentru optimizarea schemelor de orientare-fixare si
fiselor de control dimensional se foloseste simularea numerica.

In cazul masuratorilor de control se folosesc masini specializate cu precizie ridicata si
usurinta de utilizare si chiar automatizare.
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CAPITOLUL 2
LUMEA GRUPULUI RENAULT [1]

2.1. Generalitti

Grupul Renault apare in istoria auto a Romaniei inca de la crearea marcii Dacia, in
1968. Grupul Renault Romania are peste 18 000 de angajati si beneficiazd de toate
competentele unui constructor auto.

Constructor de automobile din 1898, Groupe Renault este prezent in 134 de tari si a
vandut 3,8 milioane de vehicule in 2019. Mizeaza pe complementarietatea celor cinci marci
(Renault, Dacia, Renault Samsung Motors, Alpine si Lada), pe vehiculul electric si pe Alianta
sa unica cu Nissan §i Mitsubishi. Pentru a raspunde marilor provocari tehnologice in viitor si
a continua strategia de crestere rentabild, Grupul se sprijind pe dezvoltarea sa la nivel
international. Groupe Renault integreaza in Romania toate activitatile specifice constructiei
automobilului, ceea ce a condus la o performantd economicd sustinutd si la o varietate de
oferte de recrutare pentru specializari diferite pentru: studii client, design, inginerie, testare,
fabricatie, logistica, comercializare, servicii de business, post-vanzare, finantare. in 2018
Groupe Renault Roméania a avut o cifrd de afaceri de 6 miliarde de euro. Aflat in centrul
gamei Global Access (din care fac parte modelele Dacia, produse pe platforma industriald de
la Mioveni), Grupul ¢ lider pe piata locala cu marcile Dacia si Renault. Cei 18 000 de angajati
ai Groupe Renault Romania inoveaza in ceea ce priveste produsele si bunele practici, fiind
recunoscuti pentru profesionalismul lor.

Renault Technologie Roumanie este singurul centru de inginerie auto din Europa de
Est si cel mai mare centru de inginerie Renault din afara Frantei. Domeniile principale de
activitate dezvoltate Tn Romania sunt conceperea si optimizarea vehiculelor, precum si
adaptarea motoarelor si a cutiilor de viteze, pentru modelele din gama Global Access.

Pe scurt, Renault Technologie Roumanie:
e Proiecteaza si valideaza noile vehicule dezvoltate pe platforma Logan;
e Adapteaza vehiculele din gama Global Access pentru toate pietele la nivel
mondial;
e Coordoneaza proiecte de adaptare si viatd serie pentru motorizarile benzind din
gama si pentru cutiile de viteze manuale Renault;
e Gestioneaza calitatea global access la nivel mondial.
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2.2. Alianta Renault-Nissan

Alianta Renault-Nissan este un parteneriat strategic care a fost infiintat in 1999 intre
Renault, cu sediul central in Paris, si Nissan, cu sediul central in Yokohama, Japonia.

Alianta Renault-Nissan este in prezent cel mai lung parteneriat transfrontalier dintre
doi mari producatori din industria automobilelor. Acest parteneriat special este un model
flexibil si pragmatic care poate fi pus in aplicare in proiecte noi, implicind noi parteneri, la
scara globala.

Alianta le-a permis producatorilor Renault si Nissan sa depdseasca performantele
concurentilor lor regionali, traditionali, propulsandu-i pe cei doi parteneri in topul celor mai
mari producitori de automobile. Impreuna, Renault si Nissan se numara printre primii patru
producatori de automobile din lume.

Avand la baza interesulcomun, alianta optimizeaza sinergia dintre cei doi producétori
fara a modifica identitatea de brand a fiecarui partener.

Alianta 1i protejeaza pe amandoi, Renault si Nissan, impotriva recesiunii economice
regionale si contribuie la cresterea lor in cele mai dinamice economii din lume.

Pentru a realiza economii la productia in masa, numerosi producatori de automobile
incearcd acum sa stabileasca structuri de colaborare similare cu parteneriatul inovativ pe care
Renault si Nissan 1-au format acum 21 ani.

2.3. Principiile Grupului

Ambitia Renault de a face progrese considerabile din punct de vedere al calitatii
dateaza deja de mai multi ani. Astizi calitatea este un domeniu strategic pentru companie. In
vederea Indeplinirii calitatii dorite si asteptate Renault a dezvoltat o strategie de 7 actiuni ce
are la baza 1n primul rand conformitatea care implica respectarea standardelor in toate
activitatile si toate meseriile pentru a se ridica la indltimea asteptarilor clientilor. Pentru a
atinge acest obeictiv, este imperativd punerea in practicd in mod sistematic si continuu a
standardelor pe toate palierele. A doua actiune este ameliorarea calitatii percepute la interiorsi
exterior. Aici Renault 1si doreste sa se afle in top constructori pe piata europeand, sa respecte
100% standardele calitatii percepute si sa fie aplicate cele mai bune solutii pe proiectele noi.
Pentru a avea clienti multumiti, vehiculele Renault trebuie sd fie si durabile. Ele trebuie sa
imbatraneasca frumos, sa functioneze bine si in special sa functioneze bine conform
asteptarilor clientilor. Activitatea de service este cea de-a patra axd, In aceastd zond trebuie sa
facem trecerea de la o experientd distanta la una simpla. Reactivitatea este o alta prioritate in a
obtine satisfactia clientilor. Ceea ce isi propune Renault aici este sd reactioneze rapid in
rezolvarea problemelor clientilor nostri, fie ca este vorba de solutii In viata serie care sa fie
puse in practica in uzine, fie ca este vorba de solutii in post-vanzare.

Oferirea de produse si servicii care sd corespundd asteptarilor clientilor este o
prioritate pentru orice constructor auto. Astfel, adaptarea la asteptdrile clientilor este si aceasta
o prioritate. Nu in ultimul rand, Renault trebuie sa fie perceput ca lider din punct de vedere al
calitatii de catre angajatii sai, de catre clienti si de catre liderii de opinie. Comunicarea
reprezintd de asemeni o actiune importanta.

Constient de marile provocari ecologice ale epocii noastre, grupul Renault este angajat
in reducerea impactului activitdtilor si produselor sale asupra mediului inconjurator, realizand
in acest sens actiuni extinse pe toatd durata de viata a produselor, de la proiectare la reciclare.
An dupa an si generatie dupd generatie actiunile deprinse pentru reducerea amprentei asupra
mediului inconjurator isi dovedesc eficacitatea prin masuratori specifice.
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Toate actiunile legate de productia mediului raspund unei politici impartasite de
ansamblu angajatilor companiei. Aceasta politicd este o declinare operationala a viziunii
Renault asupra responsabilitatii sociale si a vointei sale de a-si reduce amprenta asupra
mediului urmarind cinci prioritati:

e Schimbarile climatice si eficienta energetica,
e Resursele si economia circulara competitiva;
e Sdnatatea si ecosistemele;

e Sistemele de mobilitate inovatoare;

e Managementul de mediu si transparenta.

Politica de mediu contribuie in mod eficient la cresterea performantei si a
zonele si la toate nivelurile companiei, performanta fiind atestatd prin certificarea
internationald a activitatilor industriale conform standardului ISO 14001.

In grupul Renault pasiunea de a crea si de a oferi clientilor produse si servicii atractive
sl inovatoare este un numitor comun pentru toti angajati. Fiecare isi aduce contributia pentru
satisfacerea clientilor si pentru a atinge rezultate de exceptie. Suntem mandri sd fim parte a
Grupului Renault, sa lucram in cadrul Aliantei si sa beneficiem de sinergiile acesteia.

»Renault Way” este modul in care actionam. Renault Way este planul de satisfactie
client, prioritatile de resurse umane, planurile de actiune rezultat in urma anchetei salariatilor,
transformarea digitala, instrumentele colaborative.

Aceastd actiune prevede 5 principii:

1. Ne gandim intotdeauna la client.

Avem cultura excelentei si colabordm cu scopul de a ne satisface clientii. Managerii
unesc li sustin echipele 1n serviciul clientilor.

2. Ne aducem fiecare contributia.

Suntem orientati spre performantd pentru o crestere durabild si rentabila. Fiecare este
responsabil de contributia personala si de reusita colectiva. Initiativa si inovarea sunt
incurajate.

3. Comunicam deschis.

Comunicam bazandu-ne pe fapte si date obiective. Suntem deschisi la opinii diferite,
fapt care incurajeaza increderea si performanta. Deciziile sunt luate in mod transparent si
corect.

4. Invatim continuu

Pretuim diversitatea ca resursa in cadrul echipei. Folosim toate oportunitatile pentru a
invata.

5. Facem lucrurile simplu

Impreuna cautam simplitatea si eficienta. Evitdm sa cream complicatii pentru ceilalti.
2.4. Centrele Grupului

Entitatile principale ale Grupului Renault Romania se afld pe o razd de aproximativ

150 km distanta. Mai precis in Mioveni, Pitesti, Oarja, Titu si Bucuresti.
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Parte componenta a Grupului, Centrul Tehnic Titu are ca misiune testarea vehiculelor
si a organelor mecanice, in special cele din gama Global Access (Logan, Sandero, Duster),
fabricate la nivel mondial. Inaugurat pe 15 septembrie 2010, Centrul Tehnic Titu este al
doilea centru de incercari al Renault din lume, ca marime, avand o suprafatd de 350 de
hectare. El pune la dispozitia inginerilor RTR cele mai noi tehnologii in domeniul incercarilor
si mijloacele necesare pentru a testa vehiculele si componentele, in diferite faze ale
proiectelor si in cele mai diverse conditii climatice si de drum.

Centrul Tehnic Titu dispune de o retea de piste, unica in regiune, cu o lungime totala
de 32 de kilometri, care permite analizarea in cele mai mici detalii a comportamentului
vehiculelor in diverse conditii de utilizare. Zece tipuri de piste, printre care pista rapida, pista
oras, pistele pantd, zonele de proiectie pietre sub caroserie, zonele de trecere prin vaduri cu
apa, reproduc dificultatile pe care un conducator auto le-ar putea ntalni, de la drumurile de
tard, pand la cele din marile orase aglomerate sau autostrazi. Avantajul major al mijloacelor
de incercare de la Titu este ca, intr-un timp foarte scurt, ele pot simula o utilizare intensiva,
echivalenta cu mai mulgi ani la un client real.

Cladirile din Centrul Tehnic Titu adapostesc cateva zeci de bancuri de testare pentru
vehicule intregi, dar si pentru componente de vehicul sau componente mecanice (motoare,
cutii de viteze sau subansamble ale acestora). Ca si pistele, acestea reproduc conditii de
functionare extreme la care un vehicul ar putea fi supus de-a lungul anilor de utilizare:
temperaturi foarte ridicate sau foarte scazute, vant etc. Masina sau doar anumite componente
sunt expuse ore intregi la simulatoarele de soare sau de frig, la cabinele de ploaie cu
intensitati diverse sau merg timp de mai multe luni pe bancurile autopilotate cu rulouri, care
actioneaza ambreiajul, schimbatorul de viteze si acceleratia, la fel ca un pilot care conduce pe
diferite rute.

2.5. Viitorul automobilului

Viitorul este reprezentat de vehiculul electric. Si Grupul Renault imreund cu alianta
are ca scop pentru urmatorii ani lansarea a cat mai multe modele electrice.

Desi maginile electrice au fost introdusee pe piatd acum mai bine de trei decenii de
catre marii producdtori auto, abia in ultimii ani acestea au devenit populare in randul
consumatorilor. Initial un impact semnificativ pe piata auto l-au avut masinile hibrid. Acum
locul lor este luat de masinile full electric, iar acestea vor schimba definitv industria
automotive si modul in care trdim cu totii.

Costul mare al bateriilor reprezintd principalul motiv pentru care masinile electrice nu au avut
succes mai devreme. Consumatorul a realizat cad platea mai mult pentru o masina care mergea
o distanta mai scurta, insa acest lucru s-a schimbat in ultimii ani.

In 2012 Renault organizeazi evenimentul de lansare oficiali a modelului ZOE la
Salonul Auto de la Paris.

In prezent, inginerii se concentreaza asupra arhitecturii bateriei si a diferitelor aspecte
ale design-ului. Bateria atinge cu succes o capacitate de 52 kWh in acelasi volum. Acest lucru
se traduce printr-o crestere cu 20% a autonomiei, pana la 390 km.

Facilitarea accesului la mobilitatea electrica a cat mai multor persoane implica oferirea
de experiente de conducere si de operare usoare si placute, in conformitate cu asteptdrile
clientilor, din ce in ce mai conectati. Pentru Renault, vehiculul electric are rolul de a
simplifica viata soferului si a pasagerilor.

Grupul Renault Roméania a vandut 3,8 milioane de vehicule in 2019. Mizeaza pe
complementariatea celor cinci marci (Renault, Dacia, Renault Samsung Motors, Alpine si
Lada), pe vehiculul electric si pe Alianta sa unica cu Nissan si Mitsubishi. Pentru a raspunde
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marilor provocari tehnologice in viitor si a continua strategia de crestere rentabila, Grupul se
sprijina pe dezvoltarea sa la nivel international. Primul model lansat de catre Renault a ajuns
astazi la a treia generatie si este Intr-o continud dezvoltare. Noua generatie a modelului este in

topul performantelor electrice.
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Capitolul 3. Controlul calitatii privind procesul de fabricare-asamblare prin sudare a unui subansamblu

CAPITOLUL 3
CONTROLUL CALITATII PRIVIND PROCESUL DE
FABRICARE-ASAMBLARE PRIN SUDARE A UNUI
SUBANSAMBLU
wAripa laterala fata asamblata”
IN CADRUL ALIANTEI RENAULT-DACIA
STUDIU DE CAZ

3.1. Materiale, echipamente si metodologia cercetirilor experimentale
3.1.1. Introducere

Caroseria este o componentd importanta a vehiculului, aceasta este dezvoltatd in
sprijinul protectiei pasagerilor, ori al marfurilor transportate si este conceputa in diferite
forme si dimensiuni, in functie de design sau functionalitate.

Caroseria este o structura rigida sudata formata din subansamblele individuale:
- baza rulanta;

- superstructura;

- toate elementele mobile, inclusiv aripile masinii.

Aripile fac parte din subansamblul elementelor mobile, acestea fiind si elemente
detasabile. Aripa Tn general are rol aerodinamic si estetic dar si de protectie fatd de mediul
inconjurator, cat si de protectie Tn caz de impact, aceasta preluand o mare parte din soc.

In lucrarea de fati s-a studiat o caroserie din gama Renault-Dacia, obiectivul principal
fiind studiul unor neconformitati de dimensiuni geometrice prescise, identificate in procesul
de productie. Pentru subansamblul studiat ,,aripa fata laterala” problema este una reala,
provenita din probleme specifice de fabricatie industriala. Studiul a fost realizat in uzina

Dacia Mioveni si la centrul tehnic Bucuresti.
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3.1.2. Materiale si echipamente

Subansamblul ,,aripa fata laterala”, este format din 4 piese, precum Se poate observa
si in figura 3.1. Piesele ce fac parte din acest subansamblu sunt obtinute prin deformare
plastica la rece.

Figura 3.1. Subansamblul ,,aripa fata laterala”,
Pentru piesa numerotata cu 1 Tn figura de mai sus — CAF 1 (figura 3.2.) a

subansamblului s-a folosit materialul otel HX220BD cu proprietatile chimice prezentate in
tabelul 3.1. si proprietatile mecanice prezentate in tabelul 3.2. :
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Figura 3.2. Piesa CAF 1

Tabelul 3.1.
Proprietatile chimice piesa CAF 1
Material C Si Mn P S Altotal Nb Ti
[max.] [max.] [max.] [max.] [max.] [min.] [max.] [max.]
HX220BD 0,08 0,50 0,70 0,085 0,025 0,015 0,09 0,12
Tabelul 3.2.
Proprietatile mecanice piesa CAF 1
Material Rpo.2 Rm A BH:2
[MPa] [MPa] min.[%0] Min.
[MPa]
HX220BD 220-280 320-400 32 30

Piesa CAF 2 (fig 3.3.) este realizata din otel de tip HX220YD cu urmatoarele
proprietati chimice prezentate n tabelul 3.3.
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Figura 3.3. Piesa CAF 2

Tabelul 3.3.
Proprietatile chimice piesa CAF 2
Material C Si Mn P S Al Nb Ti
[max.] [max.] [max.] [max.] [max.] [max.] [max.] [max.]
HX220YD 0,01 0,20 0,90 0,08 0,025 0,10 0,09 0,12
Precum si proprietatile mecanice indicate n tabelul 3.4.
Tabelul 3.4.
Proprietatile mecanice piesa CAF 2
Material Rp0,2 Rm A
[MPa] [MPa] min.[%6]
HX220YD 220-280 340-420 32

Pentru piesa CAF 3 (fig 3.4.), s-a folosit otel de tipul DX54D cu proprietitile conform

tabelului 3.5. si proprietatile mecanice prezentate n tabelul 3.6.

27



Capitolul 3. Controlul calitatii privind procesul de fabricare-asamblare prin sudare a unui subansamblu

Figura 3.4. Piesa CAF 3

Tabelul 3.5.
Proprietatile chimice piesa CAF 3
Material C Si Mn P S Ti
[max.] [max.]  [max.] [max.] [max.] [max.]
DX54D 0,12 0,50 0,60 0,10 0,045 0,3
Tabelul 3.6.
Proprietatile mecanice piesa CAF 3
Material Rp0,2 Rm A
[MPa] [MPa] min.[%0]
DX54D 120-220 260-360 34-36

Tn cazul piesei CAF 4 (fig 3.5.) s-a folosit un otel mai simplu, DC04. Tn tabelul 3.7. se
pot observa proprietatile chimice, iar in tabelul 3.8. proprietatile mecanice.
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Figura 3.5. Piesa CAF 4

Tabelul 3.7.
Proprietatile chimice piesa CAF 4
Material C Mn P S
[max.] [max.] [max.] [max.]
DCO04 0,08 0,40 0,03 0,03
Tabelul 3.8.
Proprietatile mecanice piesa CAF 4
Material ReH Rm A
[MPa] [MPa] min.[%]
DC04 210-220 270-350 37-38

Procesul de asamblare al subansamblului studiat este realizat prin sudare in puncte cu
clesti de sudura, pe un dispozitiv precum cel din figura 3.6. si figura 3.7. Piesele CAF 1, CAF
2, CAF 3 si respectiv CAF 4, se aseazd in dispozitiv si se sudeaza in aceiasi operatie de
asamblare.
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3.1.3. Metodologia cercetarilor experimentale

Pentru metodele de asamblare ale subansamblului ,,aripa fata laterala” s-a realizat
urmatoarea documentatie:

e FRA, fisa de referinta asamblare, unde este descrisa sSchema de orientare fixare
si se poate observa numarul si pozitia reazemelor precum si a cepilor, fig. 3.8.
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Figura 3.11. Documentatie FRC
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Pentru controlul subansamblului s-a folosit masina de control tridimensional 3D MMT
TRIDAX dubla, precum cea din figura 3.12. Masina de masurare oferd o flexibilitate ridicata,
ceea ce permite o adaptabilitate inegalabild la problemele de masurare precum precizie,
usurinta de utilizare si chiar automatizare. Acest model de masind este disponibil in
functionare manuald sau controlatd numeric. Bratul orizontal din otel cu tije de corectie
permit o trasare perfecta a dreptei axei. MMT este o masina cu precizie ridicata, incertitudinea
s-a de masurare a volumului este <150 p fara software de corectie.

Figura 3.12. Masina de control 3D- MMT TRIDAX dubla

In urma masuritorilor 3D realizate, s-a observant un defect de calitate perceputa.
Punctele alese pentru analiza si corectie sunt 73 si 84, evidentiate in figura 3.13. Vom nota
punctul 73 cu Al si punctul 84 cu A2. Aceste puncte reprezintd un defect cu impact vizual
pentru client, generand o problema pentru jocul cu piesa numitd capota, aceste dimensiuni
masuréndu-se pana pe vehiculul final.
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Usoe : MOP H1
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Figura 3.13. Evidentiere puncte vizate pentru analiza si corectie

Pentru realizarea studiului am colectat datele de fabricatie a 10 esantioane a cate 3
masuratori pentru problema depistata.

3.1.4. Rezultate experimentale si interpretarea acestora

Dupa cum se poate observa si in fisa de control dimenional TCT unde este prezentat
planul de jocuri si aflorimente pentru zona studiata, figura 3.14., sectiunile S09 si S10 sunt

direct raspunzatoare pentru jocul cu capota.
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Bl (A ] R

Figura 3.14. Fisa control dimensional din TCT

Tn urmatoarele tabele si grafice se poate observa evolutia punctelor analizate.
Tabelul 3.9. pentru punctul A2 cu o toleranta de +/-1,0 si reprezentarea grafica in
figura 3.15.

Tabelul 3.9.
Evolutie valori punctul A2

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

N -

-098 -13 -083 -095 -106 -093 -095 -099 -099 -0.95
-081 -09 -129 -091 -123 -0.99 -1 -095  -0.9 -1
-093 -099 -113 -099 -128 -111 -12 -098 -11 -1.3
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Figura 3.15. Reprezentare grafica masuratori control pentru punctul A2

Tabelul 3.10. pentru punctul Al cu o toleranta de +/-1,0
figura 3.16.

si reprezentarea grafica in

Tabelul 3.10.
Evolutie valori punctul Al
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
1 -0.78 -043 -053 -065 -049 -063 -035 -039 -0.79 -0.55
2 -0.41 -06 -069 -051 -063 -058 -063 -055 -073 -06
3 -059 -049 -056 -061 -046 -053 -062 -048 -053 -0.7
15
g .
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Figura 3.16. Reprezentare graficd masuratori control pentru punctul Al

De asemeni s-a realizat si analiza statisticd a datelor conform tabelului 3.11. pentru

punctul A2, respectiv 3.12. pentru punctul Al, unde se poate
decalajul fatd de nominal al punctelor cat si valoarea sigma.

observa media punctelor,

Tabelul 3.11.
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Analiza statistica A2
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
decalaj -091 -106 -108 -095 -119 -101 -105 -097 -100 -1.08
media -091 -1.06 -108 -095 -119 -101 -1.05 -097 -1.00 -1.08
sigma 0.09 0.21 0.23 0.04 0.12 0.09 0.13 0.02 0.10 0.19

Tabelul 3.12.

Analiza statistica Al
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
decalaj 0.37 0.17 0.16 0.14 0.17 0.1 0.28 0.16 0.26 0.15
media -059 -051 -059 -059 -053 -058 -053 -047 -0.68 -0.62
sigma 0.19 0.09 0.09 0.07 0.09 0.05 0.16 0.08 0.14 0.08

Media totala calculata este de -1 mm pentru dimensiunile geometrice studiate. Pentru
analiza celor doua dimensiuni geometrice neconforme a fost realizat un lant de dimensiuni

precum cel din figura 3.17.

J-Al

Punct masurat pe directiaY Al

Referential de
control pe directia Y

Punct masurat pe directiaY A2

Referential de
control pe directia Y

Figura 3.17. Lant de dimensiuni pentru analiza
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Tabelul 3.13.
Componenta lant de dimensiuni Al

Componenti lant NOMINAL ABATERE INFERIOARA ABATERE SUPERIOARA

de dimensiuni [mm] [mm] [mm]

C’3 0 -0,8 0,8

J-Al 0 -0,8 0,8
Tabelul 3.14.

Componenta lant de dimensiuni A2

Componenti lant NOMINAL ABATERE INFERIOARA ABATERE SUPERIOARA

de dimensiuni [mm] [mm] [mm]
C1 0 -0,1 0,1
C2 0 -0,1 0,1
C3 0 -0,8 0,8
J-A2 0 -1 1

Lantul de dimensiuni J-A1 are o singura componentd, C’3, dupa cum se poate observa
si 1n tabelul 3.13., care reprezintd dimensiunea geometricd a punctului corespunzator lui Al
de pe piesa simpla CAF 1. Valorile masurate ale pisei simple CAF 1 influenteazd in mod
direct valorile masurate ale piesei asamblate in punctul Al.

Se mentioneaza faptul ca abaterile prescrise ale punctului Al sunt diferite fata de
abaterile rezultate din calculul lantului de dimensiuni J-A1. Tn conformitate cu reguli si norme
interne de conceptie a fost considerat ca punctul Al si A2 vor avea aceleasi abateri prescrise
de +/- 1 mm.

Se constata prin analiza lantului de dimensiuni J-A2 din figura de mai sus prezenta a 3
puncte de interes prezentate si in tabelul 3.14.:

e componenta C1 reprezinta jocul dintre cepul ce realizeaza directia Y pentru
piesa CAF 4 si gaura piesei: 0,1 - 0,1 mm;

e componenta C2 reprezinta distanta intre referinte dispozitiv de asamblare: 0,1
— 0,1 mm; componentd standard in procesul studiat pentru dispozitivele de
orientare fixare.

e componenta C3 cota geometrica referential ce realizeaza directia Z pentru
piesa CAF 1 si punctul de control studiat A2: 0,8 — 0,8 mm.

Se realizeaza calculul aritmetic al valorilor de mai sus, rezultind o cotd J-A2 cu o
valoare de +/- 1.0 mm.

Componenta C1 a lantului de dimensiuni este in legatura directd cu gradul de uzura al
cepului de centrare. Prin masurarea diametrului cepului de centrare s-a constatat cd valoarea
masurata este conform cu valoarea prescrisa pentru acest element de orientare.

Componenta C2 a lantului de dimensiuni este in directd legaturd cu gradul de uzura al
dispozitivului de orientare fixare, precum si cu pozitia de reglaj a elementelor de fixare.

Componenta C3 a lantului de dimensiuni reprezinta calitatea geometrica a
dimensiunilor corespunzatoare piesei CAF 1.
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Din aceastd analiza se evidentiaza 2 puncte de control pentru piesa CAF 1 prezentate
in figura 3.18., punctul Bl si punctul B2 corespunzatoare punctelor de control Al, A2,
studiul mergand mai departe spre analiza piesei simple CAF 1, excluzand orice asamblare cu
alta piesa.

Punctul B1

Punctul B2

Figura 3.18. Puncte analiza de piesa simpla

Se extrag datele a 10 esantioane a cate 3 masuratori pentru punctele mentionate mai
sus. Tabelul 3.15. prezintd valorile geometrice pentru punctul Bl si tabelul 3.16. pentru
punctul B2.

Tabelul 3.15.
Evolutie valori punctul B1

1 2 S 4 5 6 7 8 9 10

-0.59 -0.56 -0.7 -059 -065 -055 -047 -059 -0.63 -0.49
-0.63 -049 -062 -056 -055 -068 -0.61 -0.56 -0.45 -0.57
3 -069 -053 -043 -0.65 -042 -0.7 -0.66 -0.65 -0.59 -0.69

N

Tabelul 3.16.
Evolutie valori punctul B2

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

-

-0.66 -0.45 -0.7 -0.59 -065 -0.58 -065 -062 -0.73 -0.61
-0.62 -058 -055 -066 -063 -061 -051 -046 -0.69 -0.57
3 -0.66 -069 -069 -055 -048 -065 -049 -0.65 -0.63 -0.69

N
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Tn urmitoarele grafice se prezinti evolutia mediei punctelor de masurd B1 si B2.
Figura 3.19. evolutia mediei punctului B1, figura 3.20. pentru punctul B2.
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Figura 3.19. Evolutie medie punct B1
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Figura 3.20. Evolutie medie punct B2

Dupa cum se poate observa din graficele de mai sus, evolutia punctelor se incadreaza
intr-o medie de -0,6 mm, intr-o toleranta de +/- 0,8 mm.

Urmatorul pas pentru a putea stabili deciziile corective este planificarea unei sedinte
de lucru intre departamente. Se va analiza toatd documentatia realizatd, urmand stabilirea
actiunilor.

3.1.5. Raport de actiuni corective
Se analizeazd toate cele de mai sus si se constatd posibilitatea implementarii a 2
actiuni pentru rezolvarea problemelor geometrice:

1. Corectarea procesului dimensiunilor geometrice pentru piesa CAF 1 a
deformarii plastice la rece.

40



Capitolul 3. Controlul calitatii privind procesul de fabricare-asamblare prin sudare a unui subansamblu

2. Interventia si reglarea dispozitivului de sudare-asamblare.

Pentru corectarea dimensiunilor geometrice ale piesei CAF 1 in procesul de deformare
plastica la rece s-a procedat conform regulilor si standardelor interne ale intreprinderii. In
sedinta de lucru intre departamente, specifica problematicilor apdrute in procesul de fabricatie
a fost descrisa problema de neconformitate geometricd aparuta in procesul de asamblare prin
sudare. Analiza acestei situatii a fost prezentata responsabililor procesului de deformare
plastica la rece, urmand sa intervind pentru corectie.

Tn urma actiunilor corective din procesul de asamblare plastica la rece pentru piesa
CAF 1, a fost analizata prin masuratori te tip scanare 3D ansamblul ,, aripa fata laterala”, de
unde a rezultat urmatorul raport din figura 3.21.

3 PolyWorks

Organization: Part name:
Operator: Part number:
E-mail: Piece: SERIE Item 1

Figura 3.21. Raport masuratori 3D
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Tabelul 3.17.
Puncte masurate prin scanare 3D
PUNCTE MASURATE VALORI MASURATE
Al -0,45
A2 -0,39

Tn urma analizei efectuate prin scanarea 3D a piesei asamblate se constati ci existd
decalaje fata de valoarea nominald prescrisa a punctelor Al si A2, conform tabelului 3.17.

Pentru controlul subansamblului s-a folosit metoda de control 3D cu brat de masura
Scanner Integrat ROMER Absolute Arm 8340-7, precum cel din figura 3.22. Bratul de
masurd Romer Arm Modelare 3D este un echipament de masura util pentru un numar mare de
aplicatii precum inspectie nor de puncte, reverse engineering, prototipare rapida. Fiecare
caracteristica cheie a bratului a fost conceputd pentru o utilizare fiabila, chiar si cel mai mare
brat cantareste mai putin de 11 kilograme, facand configurarea si repozitionarea procesului
mai rapidd si mai usoard. Precizia sistemului de scanare este de pana la 44 microni.
Rezultatele fiind generate si prelucrate in programul de lucru PolyWorks.

Figura 3.22. Brat de masura Scanner Integrat ROMER Absolute Arm 8340-7

Pentru corectia acestor decalaje s-a intreprins actiunea de reglare a unor elemente de
orientare de pe dispozitivul de asamblare prin sudare.

Interventia de reglare pentru dispozitvul de orientare fixare la asamblarea prin sudare a
fost realizata prin urméatoarele etape:

o Identificarea elementelor de orientare care sunt in legatura directa cu fabricarea
dimensiunilor geometrice Al si A2. Aceste elemente de orientare sunt
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reazemul R1 si cepul C1 reprezentate in figura 3.23. Fiecare element de
orientare este prevazut cu cale de reglaj;

e Alegerea unuia dintre elemente de orientare pentru a fi reglate; Elementul ales
pentru a fi reglat este cepul C1,;

e Interventia fizica si reglarea cepului C1 cu o cald de valoare 0,4 mm pe directia
Y.

Punct masurat pe directiaY Al

Referential de
control pe directia Y

Punct masurat pe directia¥ A2

,/‘

Referential de control pe
directia Y- REAZEM R1

CEPC1

Figura 3.23. Evidentiere reazem R1 si cep C1

Pentru verificarea dupa corectia procesului de fabricatie a dimensiunilor geometrice
studiate, au fost analizate datele de masurare a celor doua dimensiuni geometrice. In tabelul
3.18. si 3.19. sunt prezentate masuratorile realizate pentru 3 esantioane a cate 3 piese.

Tabelul 3.18.
Noua evolutie valori punctul Al
1 2 3
1 -0.26 -0.3 0.25
2 -0.16 0.19 0.19
3 0.25 -0.25 -0.1
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Tabelul 3.19.
Noua evolutie valori punctul A2
1 2 3
1 0.22 0.23 0.06
2 0.17 0.07 0.15
3 -0.3 0.21 -0.03

Se observd o medie totald a masuratorilor egala cu 0,08 mm. Astfel se constata ca prin
actiunile intreprinse valorile masurate sunt conforme cu specificatiile.

3.2. Concluzii finale

In lucrarea de fati s-a analizat un subansamblu de caroserie din gama Renault-Dacia,
avand ca scop studiul unor neconformitati geometrice din ansamblul ,,aripa fata laterala”™.

Studiul s-a realizat in uzina Dacia Mioveni si la centrul tehnic Bucuresti prin
colaborarea cu persoanele instruite in acest domeniu si in conformitate cu normele si
standardele RENAULT.

Pentru subansamblul studiat ,,aripa fatd laterala” problema este una reald, provenita
din probleme specifice de fabricatie industriala. A fost identificatd o neconformitate de
dimensiune geometrica in productia de serie.

Studiul s-a concentrat pe analiza defectului si cauzele acestuia, ca mai apoi sa se
gaseasca solutii pentru remediere.

Au fost studiate documentatii specifice de proces precum FRA fise scheme de
orientare fixare si FRC fise de control.

Dimensiunile geometrice studiate ale subansamblului ,aripa fatd laterald” sunt
punctele Al si A2 obtinute prin procesul de asamblare prin sudare. Au fost studiate datele de
control a celor 2 dimensiuni geometrice, studiul fiind realizat pe datele de fabricatie a 10
esantioane a cate 3 masuratori pentru problema depistatd rezultind o medie de -1 mm in
ambele cazuri, la o abatere superioara si inferioara de +/- 1 mm.

Pentru controlul subansamblului s-a folosit masina de control tridimensional 3D MMT
TRIDAX dubla. Masina de madsurare ce ofera o flexibilitate ridicatd, ceea ce permite o
adaptabilitate inegalabild la problemele de masurare precum precizie, usurinta de utilizare si
chiar automatizare. Acest model de masind este disponibil in functionare manuald sau
controlatd numeric. Bratul orizontal din otel cu tije de corectie permit o trasare perfectd a
dreptei axei. MMT este o masind cu precizie ridicata, incertitudinea s-a de masurare a
volumului este <150 p fara software de corectie.

Pentru analiza defectului sesizat s-a realizat lantul de dimensiuni unde s-a evidentiat
componenta C3 care reprezintd dimensiunea geometricd pe piesa 1 obtinutd prin deformare
plastica la rece.

Analiza componentei C3 a lantului de dimensiuni a dus la o analizd mai amanuntita a
2 puncte de control pentru piesa 1, punctele Bl si B2 pe piesd simpla. Dupa analiza
rezultatelor masuratorilor geometrice de piesa simpla, s-a constatat cd media masuratorilor are
o valoare de -0,6.

Tn urma studiului s-a hotirat un plan de actiuni ce consta in:

1. Pentru piesa 1 obtinuta prin deformare plastica la rece se doreste o corectie
a procesului a dimensiunilor geometrice.
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2. Interventia si reglarea dispozitivului de sudare- asamblare prin reglarea
cepului C1 cu o cala de reglaj cu valoarea de 0.4 mm..

Dupa cele 2 interventii s-au analizat noile masuratori, media masuratorilor este de 0,3
mm, astfel se constata remedierea calitatii geometrice a dimensiunilor geometrice Al si A2.

In urma masuratorilor 3D realizate, s-a constatat o imbuntitire a valorilor punctelor
analizate dupa cum se poate observa si in raportul din figura 3.2., calculul mediei valorilor
masurate este de 0,3 mm.

In concluzie, solutiile propuse au fost cele corecte si au dus la ameliorarea problemei
de control geometric.
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