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DESCRIZIONE GENERALE

51 considerl )l problema del controllo attive delle sospensioni di un autobus. In particolare, in questa
sede, € di interesse I} comportamento del sottosistema costituito dalla singola sospensione presente su
ciascuna ruota e dal cornispondente pneumatico, supponendolo disaccoppiato dagli analoghi sottosistem
relativi alle restanti ruote. i comportamento del pneumatico pud essere descritto mediante un elemento
elastico concentrato ed un elemento di smorzamento viscoso anche esso concentrato. Si considerano
trascurabili le dinamiche dell’attuatore che genera la forza necessaria per il controllo attivo. Tale sotto-
sistema viene generalmente indicato con 1l termine di veicolo monoasse ed & illustrato in Fig. 1.

La massa scspesa A, tiene conto della parte di scocca e di organt meccanici del veicolo riferita alla
sospensione in esame ¢ del carico {passegger! trasportati}.

La massa 1/, tiene conto della ruota (compreso il pneumatico, il semiasse, Il freno, ecc...).

Il comportamento della sospensione pué essere schematizzato mediante un elemento elastico concen-
trato di coefhciente v, ed un elemento di smorzamento viscoso di coeficiente b,.

I comportamento del pneumatice pud essere schematizzato mediante un elemento elastice concen-
trato di coefhiciente i, ed un elemento di smorzamento viscoso, anche esso concentrato, di coefficiente 4,

| "attuatore di forza, A, & inserito in paralielo alla sospensione ed & caratterizzato da un coefficiente,
approssimativamente costante, fv,.

Del sistema qui descritto si prende in considerazione soltanto il movimento verticale. Con riferimento
alla Fig. 1, la variabiie non manopolabile = indica la posizione verticale del profilo stradale. La variabile

r, € la posizione verticale della massa A,. La variabile r; & la posizione verticale della massa 1/;. le

posiziont verticall &y e ¥y sono, ovviamente, gl spostamenti relativi alla condizione di equilibrio che le
masse, rispettivamente Afy e Af,, raggiungono sotto |'azione delia forza pesc nell'ipotesi che sia » = (1.
La forza u & fornita dafl’attuatore di forza 4,

In presenza di profilo stradale irregolare, si desidera che il corpo dell’autobus (massa A7,), abbia oscil-

lazioni imitate a piacere e tali oscillazioni vengano dissipate in tempi ragionevolmente brevi, in modo da
limitare 1l disagio dei passeggeri.

Poiché la distanza xy — x (vedi Fig. 1) puo essere, in generale, difficile da misurare, e supponendo
trascurabile la deformazione del pneumatico, si suggerisce di considerare come grandezza di uscita d:

Interesse la distanza »y — 7y In luogo di 1y — &. Per semplicita si assuma che il trasduttore di posizione
{unico trasduttore disponibile ) presenti guadagno unitario costante e sia privo di disturbi ed errori di misura.

— Fﬂé



VALORI NUMERICI

1, = 2500 — 4000 Kg
M2 =320 Kg

o = 30000 N/m

b= 500000 N/m

f}__k_ = 350 Ns f--“rl"l"ll

f:r],h, = 13020 Ns/m

fo = 100000 N/V

SPECIFICHE

Progettare un sistema di controllo a dati campionati tale che, quando il profilo stradale presenta un gradino
di ampiezza pari a 10} centimetri, e in qualsiasi condizione di carico, la grandezza dv usaita vy — o5 presents
una sovraelongazione massima inferiore a 5 millimetri ed un tempo di assestamento inferiore a | secondt.

Motivare e discutere adeguatamente tutte le scelte Dperate._|
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