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Примером такого устройства является инжекторная система впрыска топлива.
Упрявлще

впрыском с помощью быстродействующих многофункциональных микроконтроллеровдает №

можность управлять работой двигателя в реальном времени. При этом повышается экономия топ-

лива, улучшаются динамические свойства двигателя, уменьшаются вредные выбросы газов (СО,

мох, 50) в атмосферуи снижаетсядетонациядвигателя.
В современных инжекторныхавтомобилях количество впрыскиваемоготоплива в ДВС ограни-

чивается датчиками кислородаи детонации, которые обусловливают своего рода систему Обратной

связи, посредством которой управляются режимы его эксплуатации. Однако детонация и седержа.

ние кислородав выхлопе слабо связаны с состоянием ГСС на поверхноститрения, что приводитк

неоправданному ограничению мощности или к разрушению ДВС. Отличительным признакомсис.

темы является то, что контроль состояния ГСС позволяет осуществлять диагностику состояния

трибосопряжения и управлять режимамиего эксплуатациив режиме реального времени.
Дано обоснование использования метода электрофизического зондирования для управленияре-

жимамиэксплуатациимашин и механизмов в зависимостиот состояния ГСС.
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В настоящее время для систем полуактивной ПОДвески автомобиля наиболее перспективными
п
Врззнаёы

гидравлические амортизаторы, изменение жесткости которых осуществляется посредст-
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ие АЧХ колебаний подвески и выбор степеней жесткости амортизаторов. Рас-
Вычислен

очное определение значений необхолимых жесткостей управляемого амортизатора

смотриёдхііения амплитудно-частотных характеристик перемещений и ускорений подрессорен-

щеХНСПОДРеССОРеННОЙ
частей подвески.

. _ 2104 Н/
При вычислении использовались следующие значения параметров автобуса. с" — м,

с =106 Н…, ‚(П = 104 Н-с/м (стандартныйамортизатор), КШ
= 50 Н'с/м‚ М = 8500 кг, т = 500 кг.

…В качестве параметров дороги использовалась булыжниковая дорога полигона г. Дмитров (ка-

мень с выступом 3 см и длиной 20 см), предназначенная для испытаний на плавность хоца.

Исходя их анализа полученных АЧХ,
Эпределеньх

степени жесткости амортизатора для различ-

ных областей (участков) частот колебании подвески относительноштатно устянавливаемого амор-

тизатора: низкочастотногорезонанса АРУ] — 3,0;
межуезонансных

колебании АРУ; — 0,5; высоко—

частотного резонанса АИ’З — 1; зарезонансных колебании АИ’4 — 0,35.

Можно заключить, что для автомобиля с вышеуказанными параметрами колебательного контура

подвески желательно иметь управляемые амортизаторыс 4 изменяемымиуровнями жесткости. На

рисунке 1 представлены вычисленные АХЧ с полученными жесткостями амортизатора, из

которых видно, что использование различной жесткости амортизатора на разяых
частотах коле-

баний дает значительныйвыигрыш в плавности хода и сцепления колес с опорном поверхностью.   
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Рисунок 1 — Амплитудно-частотныехарактеристики перемещений и ускоренийколебаний
ПОДрессоренныхи неподрессоренныхмасс автомобиля
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Заключение. Предлагаемый метод решает комплексную задачу повышения плавно… Хо

и, комфортности для водителя и пассажиров‚ долговечности узлов и
‚

авляемости, устойчивост “ …

Жалей при созданиисистемыуправленияполуактивноиподвескои автобуса

удк 629.113.585

СТРАТЕГИЯ УПРАВЛЕНИЯполжктивной подввскойАВТОБУСА
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Объединенный институтмашиностроенияНАНБеларуси

Подвеска автобуса оказывает существенноевлияние на плавность хода, управляемость,
устой-

чивость, комфортность и долговечностьдеталей. Дпя адаптации к различным условиям и режима

эксплуатщши используют амортизаторы с управляемыми параметрами демпфирования. В рабще

решаются задачи, связанные с построением системы управления полуактивной подвескойавтомо

биля на основе управленияжесткостью амортизаторов.
Выбор схемы колебательного контура. Для разработки алгоритма управления полуактивной

подвеской автобуса предложено основываться на двухмассовой модели (рисунок 1, а). Амплитуд.
но-частотнаяхарактеристика такого колебательного контура имеет четыре ярко выраженныхуЧаст-

ка фисунок 1, 6).
Граничные условия процесса управления. Авторами предложено рассматривать блок условий

которые должны быть соблюдены при реализации процесса управления жесткостью амортизатора
подвески:

— порог максимальнодопустимой амплитуды перемещения подрессоренноймассы г,… 22045}.

где 20%) — АЧХ перемещения; И/в
— частота возмущений;

— порог максимально допустимой амплитуды ускорения подрессоренной массы ёпт 2 Е(И’в)‚где

:(И’в) — АЧХ ускорения;
— пробои в подвеске (максимальныйход подвески) хб 2 х(И/В ) : 21(РУВ)— 20%), где 210/75) —3на-

чение АЧХ перемещениянеподрессоренной массы;
— по ”

рог максимально допустимои степени отрыва колеса от опорной поверхности
х…ах 2 х1(И’в)=9(И’в)— 21(И/в ), где (10473) — высотанеровностиопорной поверхности.
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