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汽车半主动空气悬架在软与硬路面下机器学习中的应用

徐绍勇１　 张建润２　 阮文廉１，２

（１湖北理工学院机电工程学院，黄石 ４３５００３）
（１湖北理工学院智能输送技术与装备湖北重点实验室，黄石 ４３５００３）

（２东南大学机械工程学院，南京 ２１１１８９）

摘要：为提高车辆半主动空气悬架在不同路面下的平顺性和控制性能，以驾驶员座椅和车辆俯仰角的加权

加速度均方根值为控制目标，提出了一种基于模糊最优控制和车辆实际模型的机器学习方法．研究结果表
明：车辆在７２ｋｍ／ｈ以上高速行驶时，软路面对车辆的平顺性有明显影响．基于机器学习，软路面工况下采
用模糊控制的座椅和车辆俯仰角的加权加速度均方根值分别降低了３０．２０％ 和１９．９５％，而硬路面工况下
无控制策略的座椅加速度和俯仰角加速度的加权加速度均方根值分别降低了３４．３６％和２１．６６％．这说明
不同仿真条件下，该方法均能提高车辆的行驶平顺性．此外，为提高机器学习的效率，需要对其学习数据进
行不断更新，以适应车辆的各种运行工况．
关键词：半主动空气悬架；平顺性；机器学习；模糊控制；遗传算法
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