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基于半主动模糊控制的重型卡车空气悬架系统性能分析

阮文廉１，２　 张建润１　 黎文琼２　 焦仁强１　 廖　昕１

（１东南大学机械工程学院，南京 ２１１１８９）
（２ＦａｃｕｌｔｙｏｆＡｕｔｏｍｏｔｉｖｅａｎｄＰｏｗｅｒＭａｃｈｉｎｅｒｙＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ，ＴｈａｉＮｇｕｙｅｎＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙｏｆＴｅｃｈｎｏｌｏｇｙ，ＴｈａｉＮｇｕｙｅｎ２３０００，Ｖｉｅｔｎａｍ）

摘要：为了分析和评价具有半主动模糊控制的重型卡车空气悬挂系统性能，基于 Ｍａｔｌａｂ／Ｓｉｍｕｌｉｎｋ软件建立
了具有１６自由度的三维非线性动力学模型．以座椅的平均垂直加速度响应、驾驶室的俯仰和倾斜角及动载
系数（ＤＬＣ）为目标函数，用半主动模糊控制方法对不同工况下的车辆空气悬挂系统进行了优化分析．结果
表明：在ＩＳＯＤ级和ＩＳＯＥ级路面上，当车速超过２７．５ｍ／ｓ时，驾驶室侧倾角对重型卡车乘坐舒适性影响
非常明显；在ＩＳＯＢ级路面车速为２０ｍ／ｓ时，车辆座椅的平均垂向加速度、驾驶室俯仰角及驾驶室倾侧角
分别降低了２４％，３０％和２５％．此外，在不同路况条件下，车辆的动载系数均有较大的降低．特别地，在 ＩＳＯ
Ｂ级路面车速为２７．５ｍ／ｓ且满载时，车辆驱动轴处的动载系数降低了２７．４％．
关键词：重型卡车；动力学模型；空气悬架；模糊逻辑控制；动载系数
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