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基于振动压路机驾驶室辅助液阻隔振的平顺性仿真与实验

阮文廉１，２　 张建润１　 华文林２　 王培玲２

（１东南大学机械工程学院，南京２１１１８９）
（２湖北理工学院机电工程学院，黄石４３５００３）

摘要：为了评价振动压路机驾驶室辅助液力的平顺性，基于Ｍａｔｌａｂ／Ｓｉｍｕｌｉｎｋ软件建立了振动压路机与变形
土壤地面相互作用的非线性动力学模型．以加速度加权均方根值（ＲＭＳ）和加速度功率谱密度（ＰＳＤ）响应为
目标函数，对不同工况下驾驶员座椅垂向低频振动，驾驶室的俯仰和倾斜低频晃动进行了仿真分析．同时进
行了试验以验证模型的准确性．分析了辅助液压隔振的阻尼参数对驾驶室乘坐舒适性的影响，并通过遗传
算法对阻尼系数进行优化．研究结果表明，在不同工况条件下，驾驶室橡胶隔振辅助液压隔振对振动压路机的
舒适性均有较大的改善．特别地，在车辆行驶条件下，辅助液压隔振的优化阻尼系数为ｃａ１，２＝１５００Ｎ·ｓ／ｍ和
ｃａ３，４＝２３３５Ｎ·ｓ／ｍ；驾驶室座椅垂向振动，驾驶室的俯仰和倾斜晃动的加速度加权均方根值分别降低了
２２．２％，１８．８％ 和 ５８．７％；在车辆工作条件下，辅助液压隔振的优化阻尼系数为 ｃａ１，２＝１５００Ｎ·ｓ／ｍ和
ｃａ３，４＝１８８２Ｎ·ｓ／ｍ；驾驶室座椅垂向振动，驾驶室的俯仰和倾斜晃动的最大 ＰＳＤ值分别降低了３６．７％，
５４．７％ 和 ５０．６％．
关键词：振动压力机；动力学模型；驾驶室橡胶隔振；辅助液压隔振；平顺性
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