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A módszer elve 

Je1ölje az optimális dinamikus rendszer bemenetétg(v, t) kimenet ét z(v, t) 
vektorpár. Feltesszük továbbá, hogy rendszerünk differenciálegyenlet-rend­
szere ismert szerkezetű. Ekkor az optimális nemlineáris karakterisztikák meg­
határozása a következő módon történik [l], [2]. 
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1. ábra 

(l) A bemenet spektrális sűrűségfüggvényének ismeretében, a v-para­
méterhalmazon meghatározzuk az optimális lineáris rendszerek kérdéses s(v) 
meredekségű lineáris karakterisztika seregét. 

(2) Egy tetszőleges nemlineáris cp(a, x) karakterisztikát úgy határozunk 
meg, hogy a rendszert W és W* részekre bontjuk, majd általánosít juk Booton 
és Kazakov [3], [4] statisztikus linearizációs módszerét (1. ábra): Az a-para­
méter vektor keresésével azt kívánjuk elérni, hogy rögzített vesetén q;(a, x) 
statisztikusan egyenértékű legyen az (l)-ben a v-hez rendelt lineáris karakte­
risztikával [5]. 
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Eljárásunkat i3ztochasztikus gerjesztésií gépjármű lengőrendszeTek 
málására alkalmazzuk, ahol 1.' haladási sebesség paraméter. Az útprofilgerjesz­
tés v paramétel'től függő spektrális siiriiségfüggyénye a 2. ábrán látható [6]. 
Az eljárás gyors és direkt módszer, az optimális nemlineáris rugó és c:"iHa­

pÍtó karakterisztikák meghatározására. 

Feltételezések 

Az általunk yizsgált gépjármű lengől'endszerekről a köyetkezőket tétdezzük 
fel: 

I. A kocsiszekrény mere y tömeg. 
II. A rugók és a csillapítók nemlineáris karakterisztikák. 

III. A járművet csak a sztochasztikus útegyenetlenségek gerjesztik. 
Az egyszerűség kedvéért síkmodelleket tekintsünk: ezáltal elhanyagol­

tuk a keresztirányú lengéseket és csak a függőleges irányú lengéseket vizsgál­
juk (3. ábra). 

Az ezzel a témakörrel foglalkozó irodalomból az ilyen rendszerek diffel'en­
ciálegyenlet-l'endszere jól ismert. illetve különösebb nehézségek nélkül felállít­
hatók. 

Többen: Robson, J. D., Dodds, C. J., Mitschke, M. és Ilosvai, L. a nem 
túl hosszú alvázú járművekre mérésekkel is igazolták ezen modellek alkalmaz­
hatóságát, azonban szinte kizárólag mindig valamilyen gépjárműtípust (konk­
rét karakterisztikákkal és paraméterekkel rendelkező nemlineáris rendszert) 
vizsgáltak [7], [8], [9]. 
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Az optimálás eredményei 

A 4. ábrán az eredeti rendszer nemlineáris karakterisztikáit folytonos 
vonallal, a csak csillapítók optimálása esetén kapottakat szaggatott vonallal, 
yégül a rugók és csillapítók együttesének optimálásával nyert karakterisztiká­
kat pont vonallal rajzoltuk meg. 

Az optimálás eredményeit egy középkategóriájú személygépkocsi négy­
szabadságfokú síkmodelljén mutatjuk be (3. ábra). 

A 3. ábrán a kocsiszekrény különbözo pontj ain a függőleges irány1Í lengés­
gY0l'sulások szórásaival közel arányos "K"-lengéskényelmi mutatók láthatók 
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v = 50 [km/h] sebesség és aszfalt útburkolaton történő haladás esetén. A rugók 
és csillapítók optimálását végrehajtva, ezen jármű esetében a lengéskényelem 
30-45[%J-kal javult. A csillapítókon eltávozó teljesítményveszteségek 5-10 
[%]-kal csökkentek (5. ábra). Az abroncsok útprofil követése - a 6. ábrán lát­
ható stabilitási mutatóval mérve - 2S-S0[%]-kal jav-uIt. Végül a hordrugók 
dinamikus igénybevétele 25-50 [%]-kal csökkent az eredetijárműlengésjellem­
zőihez viszonyítva 7. ábra. 
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