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I. PHẦN CHUNG:

· Họ và tên: NGUYỄN ANH TUẤN
· Ngày, tháng, năm sinh: 06/11/1981
· Đơn vị công tác: Khoa Công nghệ Động lực 
· Tên sáng kiến kinh nghiệm: “Mô phỏng quỹ đạo chuyển động của ô tô với hệ thống lái tích cực AFS”
· II. PHẦN THUYẾT MINH:

1. Khi độ cứng ngang lốp trước nhỏ hơn độ cứng ngang lốp sau  (Hiện  

               tượng quay vòng thiếu)

 1.1. Lực ngang tác dụng lên lốp trong trường hợp quay vòng thiếu
Điều kiện đầu vào của thí nghiệm mô phỏng là người lái đánh vô lăng quay một góc cố định, sau đó giữ nguyên vị trí để cho xe ở trạng thái quay vòng, tốc độ của xe khi bắt đầu quay vòng trong các thí nghiệm từ 40 - 140 [km/h], mặt đường tốt, không có gió ngang tác động, hệ số bám φ=0.8, ô tô ở chế độ không tải. Các giá trị lực ngang tác dụng lên bánh xe chủ động phía trước bên trái đạt giá trị Fyfl = 2850 [N], bánh xe chủ động phía trước bên phải đạt giá trị Fyfr =2820 [N], bánh xe sau bên trái đạt Fyrl =3250[N], bánh xe sau bên phải đạt Fyrr =3200 [N] được thể hiện trên hình 4.1 
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Hình 1. Đồ thị các lực ngang tác dụng lên bánh xe
1.2. Khảo sát quỹ đạo của ô tô khi V= 40 km/h


a. Đồ thị góc quay trục lái

[image: image2.png]os

10

15

20

25

20

as

P

a5

50

55

oo

es

70

75

50





Hình 2. Đồ thị góc quay trục lái khi V=40 km/h

b. Đồ thị góc quay hiệu chỉnh của motor
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Hình 3. Đồ thị góc quay hiệu chỉnh của motor khi V=40 km/h

c. Đồ thị tỷ số truyền 
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Hình 4. Đồ thị tỷ số truyền khi V=40 km/h

d. Đồ thị quỹ đạo chuyển động của xe
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Hình 5. Đồ thị quỹ đạo chuyển động của ô tô khi v= 40 km/h
Khi ô tô di chuyển với tốc độ 40 km/h, tỷ số truyền của cơ cấu lái thay đổi từ 17.5 xuống còn 14.8, motor quay một góc điều chỉnh là 5 rad. 

Khi góc quay trục lái trước motor (vành vô lăng) quay 51 độ thì góc quay trục lái sau motor đạt 61 độ do có sự can thiệp điều chỉnh của motor VGRS. Do đó, quỹ đạo chuyển động của xe cũng thay đổi theo, nếu không có sự can thiệp của hệ thống lái tích cực thì quỹ đạo quay vòng của xe là 140.5 m còn khi có sự can thiệp của hệ thống lái tích cực thì quỹ đạo quay vòng của ô tô sẽ được rút ngắn lại chỉ còn 120 m, bám sát với đường quỹ đạo mong muốn là 117 m.
1.3. Khi tốc độ v= 80 km/h
a. Đồ thị góc quay trục lái

[image: image6.png]10





Hình 6. Đồ thị góc quay trục lái khi V=80 km/h

b. Đồ thị góc quay hiệu chỉnh của motor
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Hình 4.7. Đồ thị góc quay hiệu chỉnh của motor khi V=80 km/h

c. Đồ thị tỷ số truyền 
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Hình 7. Đồ thị tỷ số truyền khi V=80 km/h

d. Đồ thị quỹ đạo chuyển động của xe
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Hình 8. Đồ thị quỹ đạo chuyển động của ô tô khi v= 80km/h
Khi ô tô di chuyển với tốc độ 80 km/h, tỷ số truyền của cơ cấu lái thay đổi từ 17.5 xuống còn 16.5, motor quay một góc điều chỉnh là 6 rad. 

Khi góc quay trục lái trước motor (vành vô lăng) quay 72 độ thì góc quay trục lái sau motor đạt 90 độ do có sự can thiệp điều chỉnh của motor VGRS, đường kính quỹ đạo chuyển động của xe khi không có sự can thiệp của hệ thống lái tích cực là 118 m và khi có sự điều khiển của hệ thống lái tích cực thì quỹ đạo quay vòng của ô tô sẽ được rút ngắn lại chỉ còn 91 m so với đường quỹ đạo mong muốn là 90 m.
1.4. Khi tốc độ v= 140 km/h
a. Đồ thị góc quay trục lái
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Hình 9. Đồ thị góc quay trục lái khi V=140 km/h

b. Đồ thị góc quay hiệu chỉnh của motor
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Hình 10. Đồ thị góc quay hiệu chỉnh của motor khi V=140 km/h

c. Đồ thị tỷ số truyền 
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Hình 11. Đồ thị tỷ số truyền khi V=140 km/h

d. Đồ thị quỹ đạo chuyển động của xe
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Hình 12. Đồ thị quỹ đạo chuyển động của ô tô khi v= 140km/h
Khi ô tô di chuyển với tốc độ 140 km/h, tỷ số truyền của cơ cấu lái thay đổi từ 17.5 xuống còn 18.6, motor quay một góc điều chỉnh là 3.6 rad. 

Khi góc quay trục lái trước motor (vành vô lăng) quay 58 độ thì góc quay trục lái sau motor đạt 68 độ do có sự can thiệp điều chỉnh của motor VGRS, đường kính quỹ đạo chuyển động của xe khi không có sự can thiệp của hệ thống lái tích cực là 95 m và khi có sự điều khiển của hệ thống lái tích cực thì quỹ đạo quay vòng của ô tô sẽ được rút ngắn lại chỉ còn 90 m so với đường quỹ đạo mong muốn là 89 m.
Nhận xét: 

Trong trường hợp độ cứng ngang lốp trước nhỏ hơn độ cứng ngang lốp sau (quay vòng thiếu) thì motor của hệ thống lái tích cực sẽ quay thêm một góc phụ trợ cho hệ thống lái, góc quay thực tế của trục lái phía sau motor luôn lớn hơn góc quay trục lái trước motor, giúp cho quỹ đạo chuyển động của ô tô gần tiếp cận với quỹ đạo mong muốn, tỷ số truyền của cơ cấu lái sẽ thay đổi linh hoạt tương ứng với tốc độ hoạt động của xe.

2. Khi độ cứng ngang lốp trước lớn hơn độ cứng ngang lốp sau (Quay vòng thừa)

Điều kiện đầu vào của thí nghiệm mô phỏng là người lái đánh vô lăng quay một góc cố định, sau đó giữ nguyên vị trí để cho xe ở trạng thái quay vòng, tốc độ của xe khi bắt đầu quay vòng trong các thí nghiệm từ 40 - 140 [km/h], mặt đường tốt, không có gió ngang tác động, hệ số bám φ=0.8, ô tô ở chế độ không tải. Các giá trị lực ngang tác dụng lên bánh xe chủ động phía trước bên trái đạt giá trị Fyfl = 3250 [N], bánh xe chủ động phía trước bên phải đạt giá trị Fyfr =3200 [N], bánh xe sau bên trái đạt Fyrl =2850[N], bánh xe sau bên phải đạt Fyrr =2820 [N] được thể hiện trên hình 4.18 
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Hình 13. Đồ thị các lực ngang tác dụng lên bánh xe
2.1. Trường hợp V= 40 km/h

a. Đồ thị góc quay trục lái
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Hình 14. Đồ thị góc quay trục lái khi V=40 km/h

b. Đồ thị góc quay hiệu chỉnh của motor

[image: image16.png]0

05

10

15

20

25

30

B

40

a5

50

55

&0

&5

70




   

            Hình 15. Đồ thị góc quay hiệu chỉnh của motor khi V=40 km/h

c. Đồ thị tỷ số truyền 
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Hình 16. Đồ thị tỷ số truyền khi V=40 km/h

d. Đồ thị quỹ đạo chuyển động của xe
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Hình 17. Đồ thị quỹ đạo chuyển động của ô tô khi v= 40 km/h
Khi ô tô di chuyển với tốc độ 40 km/h, tỷ số truyền của cơ cấu lái thay đổi từ 17.5 xuống còn 13.8, motor quay một góc điều chỉnh là 20 rad. 

Khi góc quay trục lái trước motor (vành vô lăng) quay 68 độ thì góc quay trục lái sau motor đạt 56 độ do có sự can thiệp điều chỉnh của motor VGRS. Trái ngược với trường hợp quay vòng thiếu, khi xảy ra hiện tượng quay vòng thừa thì người tài xế đánh lái nhiều nhưng góc quay sau motor sẽ giảm đi để đảm bảo an toàn cho xe. Do đó, quỹ đạo chuyển động của xe cũng thay đổi theo, khi không có sự can thiệp của hệ thống lái tích cực thì quỹ đạo quay vòng của xe là 70 m còn khi có sự can thiệp của hệ thống lái tích cực thì quỹ đạo quay vòng của ô tô sẽ được tăng lên 81 m so với đường quỹ đạo mong muốn là 86 m.
2.2. Trường hợp V= 80 km/h

a. Đồ thị góc quay trục lái
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Hình 18. Đồ thị góc quay trục lái khi V=80 km/h

b. Đồ thị góc quay hiệu chỉnh của motor
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Hình 19. Đồ thị góc quay hiệu chỉnh của motor khi V=80 km/h

c. Đồ thị tỷ số truyền 
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Hình 4.20. Đồ thị tỷ số truyền khi V=80 km/h

d. Đồ thị quỹ đạo chuyển động của xe
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Hình 21. Đồ thị quỹ đạo chuyển động của ô tô khi v= 80km/h
Khi ô tô di chuyển với tốc độ 80 km/h, tỷ số truyền của cơ cấu lái thay đổi từ 17.5 xuống còn 15.2, motor quay một góc điều chỉnh là 30 rad. 

Khi góc quay trục lái trước motor (vành vô lăng) quay 47 độ thì góc quay trục lái sau motor đạt 24 độ do có sự can thiệp điều chỉnh của motor VGRS, đường kính quỹ đạo chuyển động của xe khi không có sự can thiệp của hệ thống lái tích cực là 92 m và khi có sự điều khiển của hệ thống lái tích cực thì quỹ đạo quay vòng của ô tô tăng lên 156 m so với đường quỹ đạo mong muốn là 168 m.
2.3. Khi tốc độ v= 140 km/h
a. Đồ thị góc quay trục lái
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Hình 22. Đồ thị góc quay trục lái khi V=140 km/h

b. Đồ thị góc quay hiệu chỉnh của motor
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Hình 23. Đồ thị góc quay hiệu chỉnh của motor khi V=140 km/h

c. Đồ thị tỷ số truyền 
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Hình 24. Đồ thị tỷ số truyền khi V=140 km/h

d. Đồ thị quỹ đạo chuyển động của xe
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Hình 25. Đồ thị quỹ đạo chuyển động của ô tô khi v= 140km/h
Khi ô tô di chuyển với tốc độ 140 km/h, tỷ số truyền của cơ cấu lái thay đổi từ 17.5 xuống còn 18.4, motor quay một góc điều chỉnh là 16 rad. 

Khi góc quay trục lái trước motor (vành vô lăng) quay 73 độ thì góc quay trục lái sau motor đạt 66 độ do có sự can thiệp điều chỉnh của motor VGRS, đường kính quỹ đạo chuyển động của xe khi không có sự can thiệp của hệ thống lái tích cực là 70 m và khi có sự điều khiển của hệ thống lái tích cực thì quỹ đạo quay vòng của ô tô sẽ được tăng lên 85 m so với đường quỹ đạo mong muốn theo lý thuyết là 90 m.
Nhận xét: 

Trong trường hợp độ cứng ngang lốp trước lớn hơn độ cứng ngang lốp sau (quay vòng thừa) thì motor của hệ thống lái tích cực sẽ quay một góc nhỏ hơn so với góc đánh lái, góc quay thực tế của trục lái phía sau motor luôn nhỏ hơn góc quay trục lái trước motor (vành lái) do sự thay đổi liên tục của tỷ số truyền nên quỹ đạo của xe khi có sự can thiệp của hệ thống lái tích cực VGRS luôn lớn hơn hệ thống lái bị động, tính năng an toàn của xe được cải thiện
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