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Abkiirzungen

CAD Computer-Aided-Design
CAE Computer-Aided-Engineering
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FE Finite Elemente

FEM Finite-Elemente-Methode
HSR Hill-Stoéren-Rice

LT Langstrager

RK Rohkarosserie

Sim. Simulation

V&V Validierung & Verifikation
UuQ Uncertainty Quantification

Lateinische Notation

A Oberfliche eines Korpers in der Ausgangskonfiguration
A Oberflache eines Korpers in der Momentankonfiguration
A Verzerrungstensor

A, GleichmaB3dehnung

Asg Bruchdehnung

ag Probendicke

ay Berechnungsparameter innerer Korridor

a Beschleunigung

a Beschleunigungsvektor

ay Komponente des Beschleunigungsvektors

bo Probenbreite

by Berechnungsparameter duferer Korridor

B Breite

Brorm Bewertung der Kurvenform

Byiveau Bewertung des Kurvenniveaus

Bphase Bewertung der Phasenverschiebung

CSchall Wellenausbreitungseschwindigkeit

Cy Bewertung aus dem Korridorverfahren

Cy Bewertung aus dem Kreuzkorrelationsverfahren
¢ Korridorbewertung je Zeitschritt

D Grenzwert HSR-Versagen

dA Fldche eines Elements des Korpers in der Ausgangskonfiguration



XVI Formel- und Abkiirzungsverzeichnis

dA Flachenvektor in der Ausgangskonfiguration
da Fldche eines Elements des Korpers in der Momentankonfiguration
da Flidchenvektor in der Momentankonfigration
ds duBere Oberflachenkrifte in der Ausgangskonfiguration
ds duBere Oberflichenkrifte in der Momentankonfiguration
dF duBere Korperkrifte
dX materieller Tangentenvektor
dz rdumlicher Tangentenvektor
éx, {e1, €z, 3} Basisvektoren im kartesischen Koordinatensystem
E Elastizitdtsmodul
FErin kinetische Energie
f physikalische GroBe in der Kontinuumsmechanik
F Kraft
F Deformationsgradient
F, duBere Kraft
o8 resultierende duBere Kraft
Fg Biegekraft
F, Federkraft
F; innere Kraft
Frax maximale Kraft
Fritter mittlere Kraft
Fy Normalkraft
Fs Scherkraft
F, Kraft in X-Richtung
g Penetration
['fe] Gewichtungsfaktor Kurvenniveau
gv Gewichtungsfaktor Kurvenform
gp Gewichtungsfaktor Phasenverschiebung
I, innere Krifte
k Federsteifigkeit
kn Kontaktsteifigkeit
kg Berechnungsparameter Kurvenniveau
ky Berechnungsparameter Kurvenform
K,y Kreukorrelationsfaktor
L Drehimpuls
le charakteristische Elementkantenlénge
L Restl Restlidnge
M Masse eines materiellen Volumens
Ma Drehmoment
m Masse
Me Verschiebungsfaktor
N Normalenvektor in der Ausgangskonfiguration
i Normalenvektor in der Momentankonfiguration
P materielles Teilchen in der Ausgangskonfiguration

P materielles Teilchen in der Momentankonfiguration
I Impuls

Q Wirmemenge
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