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Sebastian Brol'

BADANIE WPLYWU PRZECHYLU WZDLUZNEGO
NA PRZYSPIESZENIE SAMOCHODU OSOBOWEGO
MIERZONE METODA BEZPOSREDNIA

Streszczenie. W tej pracy podjeto temat wptywu kata pochylenia nadwozia samochodu na wartos$é
przyspieszenia mierzonego za pomocg czujnika przyspieszenia przymocowanego do nadwozia.
Przyspieszenie mierzone jest w trakcie testu drogowego sktadajacego si¢ z dwoch faz rozbiegu i
wybiegu. Dokonano symulacji komputerowej mierzonych wartosci przyspieszenia przez czujnik
w kierunku poziomym i pionowym. Poréwnano wyniki z zadanym przyspieszeniem samochodu.
Opisano sktadniki bledu wskazan czujnika przyspieszenia w tescie drogowym.

Stowa kluczowe: symulacja, kat pochylenia wzdtuznego nadwozia, przyspieszenie.

TEST DROGOWY

W Katedrze Pojazdéw Drogowych i Rolniczych Politechniki Opolskiej trwaja
od lat badania zmierzajace do opracowania procedury pomiarowej i obliczeniowej
stuzacej do wyznaczania wlasnosci 1 charakterystyk sity i mocy napgdowej odbie-
ranej z kot w trakcie testu drogowego [7]. Zatozono, Zze wyznaczanie przedmioto-
wych wlasnosci i1 charakterystyk odbywac si¢ bedzie na podstawie przyspieszenia
samochodu zmierzonego metodg bezposrednig za pomocg czujnika przyspieszenia
zamocowanego do nadwozia.

Badano zastosowanie dwufazowego testu drogowego. Jego przebieg przedsta-
wiono na rysunku 1. W fazie rozbiegu samochdd rozpedzany jest z najwickszym
mozliwym do uzyskania przyspieszeniem. W fazie wybiegu samochod porusza si¢ z
opoznieniem okreslonym przez opory ruchu oraz bezwtadnoscig. Do obliczen zmian
wartosci sity i mocy napedowej odbieranej z kot wykorzystuje si¢ przyspieszenie i
opéznienie zmierzone w obu fazach ruchu, gdy samochdd zmienia predkos¢ od v
dov__ (rys.1). Wartosciv . dov__ ustalaosoba wykonujaca test drogowy. Zatozo-
no, ze proby drogowe odbywaja si¢ na rownej ptaskiej drodze o jak najmniejszych
nierownosciach nawierzchni, a takze w niezmiennych warunkach otocznia w trakcie
trwania testu [8].

' Katedra Pojazdéw Drogowych i Rolniczych, Politechnika Opolska, ul. Mikotajczyka 5, 45-271 Opole,
e-mail: s.brol@po.opole.pl.
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Rys. 1. Profil predkosci dla testu dwufazowego

Druga faza, wybiegu, umozliwia kompensacj¢, w rozumieniu metrologicznym,
oporéw ruchu F, ktorej sktadniki zaleza w pierwszym rzedzie od predkosci, a ich
charakterystyki sg przed testem nieznane, jak to pokazano na rysunku 2a.
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Rys. 2. Podstawowe opory ruchu w funkcji predkosci samochodu: opér toczenia (F), aero-
dynamiczny (F ) i ich suma (F ) (a) oraz przebieg sity napgdowej w funkcji predkosci samo-
chodu wyznaczonej w wyniku realizacji dwufazowego testu drogowego na suchej oraz mokre;j
nawierzchni. Samochéd badany: Renault Laguna, 1998r, Silnik ZI, 1.8 dem?, bieg 2 (b)

Druga fazg zastosowano w celu zmniejszenia niepewnosci pomiarowej sity na-
pedowej i mocy odbieranej z kot. Pozwala ona na obliczenie chwilowych wartosci,
wyznaczenie charakterystyki w funkcji predkosci a nastepnie na skompensowanie
podstawowych oporéw ruchu wystepujacych podczas testow drogowych. W szcze-
gblnosci dotyczy to trwatych zmian sity lub kierunku wiatru pomiedzy testami lub
naglych opadéw atmosferycznych. Tego rodzaju zjawiska generalnie zwiekszaja
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opory ruchu, a co za tym idzie i starty mocy w tescie, co przedstawiono na rysunku
2b. Sita napedowa wyznaczona podczas testu na drodze suchej jest zblizona (r6znica
jest nie wigksza niz 5%) do tej wyznaczonej na drodze po obfitym opadzie deszczu,
mimo, ze opory ruchu zarejestrowane dla tych testow roznity si¢ od 20% do 25%.
Na rysunku 3 przedstawiono przebieg mocy odbieranej z kot wyznaczonej tylko na
podstawie fazy rozpedzania (krzywa A), straty mocy wyznaczone w fazie wybiegu
(krzywa C), natomiast krzywa B przedstawia moc na kotach w funkcji predkosci
samochodu, ktorej wartosci sa wieksze od krzywej A o warto$¢ strat mocy dla tej
samej predkosci linowe;.
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Rys. 3. Porownanie krzywych mocy na kotach uzyskanych w wyniku testu jednofazowego
(A) 1 dwufazowego (B). Krzywa (C) przedstawia oszacowane straty mocy uzyskane w
dwufazowym tescie drogowym

PRZYCZYNY WAHAN WZDLUZNYCH

Za ustalony mozna uzna¢ taki kat pochylenia wzdhuznego nadwozia (ap), ktory
powstaje w czasie ruchu samochodu z ustalong predkoscig lub podczas faz ruchu z
quasi-staltym przyspieszeniem. Podczas jazdy ze stala predkoscia o, moze by¢ inny
dla réznych predkosci dla tego samego samochodu. Genta i Morello [3] podaja, ze
przyczyna tego jest jednoczesne dziatanie sit napgdowe;j i aerodynamicznej, zwlasz-
cza nos$nej, indukcyjnej i profilowe;j, a takze oporow toczenia. Od proporcji wartosci
poszczegblnych sit i oporow zalezy wynikowy kat pochylenia wzdtuznego o .

Podczas przyspieszania lub opdzniania ruchu samochodu wystepuja dodatkowe
sily pionowe w obszarach styku kot przednich i tylnych z jezdnia. Sa one wynikiem
oddzialywania sity bezwladnosci przytozonej do srodka masy samochodu [9] 1 wy-
wotuja zmiang reakcji kot przednich R itylnych R o warto$¢ AF tak, jak to poka-
zano na rysunku 4 dla samochodu podczas rozpgdzania.
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Opisuje to zaleznos¢ (1)

h
AF =F, 7 (1)
gdzie: F, — sita bezwladnosci, L — rozstaw osi, h — wysokos¢ srodka masy nad po-
wierzchnig jezdni.
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Rys. 4. Uproszczony uktad wybranych sit dziatajacy na samochod podczas rozpgdzania.
Oddzialywanie oporow aerodynamicznego i toczenia pomini¢to. Oznaczenia na rysunku:
F, — sita bezwtadnosci, R, iR -reakcje na obcigzenie kot przednich i tylnych, AF — reake-
ja wywolana dziataniem sity bezwtadnosci F..

Zmiana obcigzenia z kolei powoduje zmiang ugi¢cia zawieszen, a w konse-
kwencji i kata pochylenia wzdtuznego o, . W zaleznosci od tego, ktora 0§ samochodu
(przednia lub tylna) jest napedzana wptyw przytozenia sity napedowej na zmiang o,
moze by¢ rdzny. Przy czym nalezy zwrdci¢ uwage na konstrukcje¢ zawieszenia, gdyz
moze ona w Sposob istotny wptywaé na charakter, a nawet 1 warto$¢ przyrostu kata
pochylenia nadwozia.

J AF

F

z

d J
Os obrotu
wahacza
O
2
SRR
¥ 4
AF

Rys. 5. Sity pionowe dziatajace na zawieszenie i kolo napgdzane

W odniesieniu do samochodow tylnonapgdowych z zawieszeniem niezaleznym
ogo6lna zalezno$¢ moze przyjac postac (2).
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gdzie: a — przyspieszenie pojazdu, m — masa pojazdu, L — rozstaw osi, h — wysokos¢
srodka masy, K , K, — sztywnosci odpowiednio zawieszenia przedniego i tyl-
nego, r, — promien dynamiczny kot (uwzglednia si¢ generalnie dla zawieszen
niezaleznych, dla osi sztywnej przyjmuje si¢ 7,=0), d 2 d, — odlegtos¢ srodka
przechylu wzdhiznego od osi kota w kierunku wzdtuznym odpowiednio dla
zawieszenia przedniego i tylnego, e €, odlegtos¢ srodka przechytu wzdhuz-
nego od osi kota w kierunku pionowym odpowiednio dla zawieszenia przed-
niego i tylnego, y— parametr adaptujacy rownanie dla napedu osi przedniej
wtedy =1 lub tylnej — y=0.

Podsumowujac mozna stwierdzi¢, ze pochylenie nadwozia zalezy od wartosci
wypadkowych sit pionowych i poziomych dziatajacych na przednie i tylne zawie-
szenia i zmieniajgcych si¢ wraz z predkoscia pojazdu [2, 3, 4]. Rozktad obcigzenia
kot przednich i tylnych jest r6zny podczas rozbiegu i wybiegu.

Omoéwione w tym podrozdziale zjawiska skutkujace zmianami o, w czasie testu
maja istotny wptyw na proces pomiarowy przyspieszenia. W czasie rozbiegu nastapi
zmiana a, zalezna gldwnie od zmian przyspieszenia (przytozonej sity napgdowej)
W czasie rozpedzania, co z kolei zalezy m. in. od charakterystyki momentu jed-
nostki napgdowej i oporéw ruchu [5]. Dodatkowo wptyw na o, W fazie rozpgdzania
ma takze wysokos$¢ §rodka masy, sztywnos¢ zawieszenia i rozstaw osi samochodu
[10]. Podczas wybiegu przebieg zmian a, bedzie miat charakter quasi-ustalnony ze
wzgledu na relatywnie wolne zmiany sit oporow. Co wigcej, w obu fazach ruchu na
chwilowe zmiany wartos$ci a, beda takze wptywaé ugiecia zawieszenia wywotane
nieréwnos$ciami jezdni [6] objawiajace si¢ przemieszczaniami nadwozia szczegolnie
w zakresie niskich czestotliwosci [1].

ANALIZA TEORETYCZNA

Kat pochylenia nadwozia o, zawiera si¢ migdzy osig x, globalnego inercyjnego
uktadu wspotrzednych a osig x_arbitralnie przyjetego ukladu zwigzanego z brylg
nadwozia pojazdu. Okresla si¢ go w ptaszczyznie pionowej zawierajgcej o§ symetrii
wzdtuznej pojazdu, co pokazano na rysunku 6.

Warto zwrdci¢ uwage, ze globalny uktad wspotrzednych jest zorientowany
wzgledem kierunku przyspieszenia ziemskiego (0$ zg) i kierunku jazdy (o$ xg), zatem
zatozono, ze nawierzchnia, po ktorej porusza si¢ pojazd, jest prostopadta do kierun-
ku wektora przyspieszenia ziemskiego g.

W wyniku zmian ugigcia zawieszenia wystgpuje nierownoleglos¢ kierunku
pomiaru przyspieszenia oraz kierunku ruchu samochodu. W tej pracy okresla si¢
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Rys. 6. Przyjety uktad wspotrzednych globalny x Yol i samochodu x,y,z..

go dwoma katami o i a, okresowymi w plaszczyznie poziomej oraz pionowej tak,
jak to przedstawiono na rysunku 6. O ile kat o jest stosunkowo fatwo skompenso-
wac przy zalozeniu ruchu prostoliniowego samochodu za pomocg np. obrotu uktadu
wspotrzednych, o tyle wyznaczenie kata a, jest w warunkach ruchu przyspieszone-
go lub op6znionego utrudnione. Co wigcej, kat pochylenia wzdtuznego ma istotny
wplyw na precyzje wyznaczenia przyspieszenia samochodu podczas rozpedzania i
wybiegu. Wplyw ten nalezy poznac.

W tym celu przeprowadzono badania majce na celu wyjasnienie czy 2 lub 3
osiowy czujnik przyspieszenia jest wystarczajacy do kompensacji zaktocen wywo-
fanych przechytami wzdtuznymi nadwozia pojazdu.

Ze wzgledu na tatwo$¢ kompensacji o, zadanie zredukowano do plaszczyzny xz.
Na podstawie rysunku 6 przyspieszenie samochodu mierzone przez czujnik przyspie-
szenia zamocowany do nadwozia mozna opisa¢ nastgpujacymi zalezno$ciami (3):

a s =dag, +gsx

X,

a » =dag + x

z.

3)

a, =acos(a,)—gsin(a,)

X,
a, =gcos(a,)+asin(a,)

gdzie: a, - przyspieszenie mierzone wzgledem kierunku wyznaczanego przez os x,
czujnika przyspieszenia, a,_ — przyspieszenie mierzone wzgledem kierunku
WYZNnaczanego przez oS z, c%ujnika przyspieszenia, a — rzeczywiste przyspie-
szenie samochodu, a_— rzut rzeczywistego przyspieszenia a na 0§ pomiarowg
sensora x, a_ — rzut rzeczywistego przyspieszenia a na 0§ pomiarowg sensora
z,, a, — kat dzialania przyspieszenia pojazdu w uktadzie x z_ (kat pochylenia
nadwozia), g — przyspieszenie ziemskie, g = 9,81 m/s’, g_ — rzut przyspiesze-
nia ziemskiego g na 0§ pomiarowg sensora x, g _— rzut przyspieszenia ziem-
skiego g na o$ pomiarowg sensora z..
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Na podstawie badan wlasnych zatozono (z pewnym nadmiarem), ze przyspie-
szenie pojazdu bedzie si¢ zmieniaé w zakresie od a = -10 m/s? to a = 10 m/s?, na-
tomiast pochylenie wzdluzne od a, = -0,087 rad do o, = 0,087 rad. Wyniki przed-
stawiono na rysunku 7 jako symulowane wartosci mierzonego przyspieszenia w
kierunkach x_iz_oznaczone odpowiednio a, i a,

Réznica wartosci przyspieszenia zmierzonego w kierunku x 1 rzeczywistego
zmienia si¢ w funkcji przyspieszenia wzdhuznego oraz kata pochylema nadwozia.
Dla przyjetego uktadu wspotrzednych jak na rys. 6 zmniejszenie kata a,0 0,087 rad
powoduje zmniejszenie mierzonego opdznienia o 0,85 m/s%. Zatem podczas hamo-
wania lub wybiegu opdznienie mierzone w kierunku x_jest mniejsze od rzeczywiste-
go. Symetrycznie przebiegajg zmiany warto$ci mierzonego przyspieszenia podczas
przyspieszania. Jednak w tym przypadku pochylenie nadwozia w wyniku ,,przysia-
dania” nadwozia skutkuje zanizeniem mierzonego przyspieszenia takze o 0,85 m/s?
przy zwiekszeniu a,0 0,087 rad.

Réznica przyspieszen pomigdzy przyspieszeniem ziemskim a mierzonym w kie-
runku osi z_jest takze zalezna od kata pochylenia wzdhuznego nadwozia oraz przy-
spieszenia wzdtuznego pojazdu i zmienia si¢ w analizowanym obszarze zmienno$ci
zmiennych niezaleznych od 9 m/s? do 10,5 m/s? tak jak to pokazano na rysunku 7.

,rad

p

Kat pochylenia wzdtuznego «

Przyspieszenie wzdtuzne samochodu a, mis?

Rys. 7. Przyspieszenia mierzone w kierunkach x_ix_jako funkcja
przyspieszenia pojazdu a oraz pochylenia wzdtuznego nadwozia o,

Jak wykazano, zmiana potozenia katowego nadwozia wzgledem powierzchni
drogi (a zgodnie wzgledem globalnego grawitacyjnego uktadu wspotrzednych) po-
woduje znaczng odchytke wartosci mierzonego przyspieszenia wzgledem ustalone-
go przed testem kierunku pomiarowego.

Aby sprawdzi¢, czy istnieje mozliwos¢ okreslenia zmian kata a, podczas testu
wykorzystujac do tego wylacznie akcelerometr dokonano obliczen warto$ci mie-
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rzonych przyspieszen wzgledem osi x iz w zalezno$ci od pochylenia wzdluznego
nadwozia oraz przyspieszenia pojazdu. Do badan przyjeto zakres przyspieszen po-
jazdu od a = -10 m/s* do a = 10 m/s? oraz pochylenie wzdluzne zmieniajace si¢ od
o, = -0,087 do a,= 0,087 rad. Nastgpnie natozono na siebie wykresy przyspieszen
mierzonych na osiach x_ iz _obliczonych zgodnie z zaleznosciami (3).

Wyniki badan pokazuja, ze istnieje wigcej niz jedna kombinacja pochylenia
wzdluznego 1 przyspieszenia rzeczywistego pojazdu, dla ktorych wartosci przy-
spieszen mierzonych w kierunkach osi pomiarowych czujnika przyspieszen sa takie
samo. Jesli a,=0,2 m/s* oraz a, = 9,82 m/s* (szare kofa na rys. 7), to rzeczywiste
przyspieszenie pojazdu moze wynosi¢ a = -0,486 m/s* lub a = 0,486 m/s?, a pochyle-
nie wzdtuzne moze by¢ rowne odpowiednio o, =-0,698 rad i o, =0,0292 rad.

Przedstawiona w powyzszym rozdziale analiza teoretyczna wskazuje, ze wy-
korzystanie czujnika mierzacego przyspieszenie nawet w 2 lub 3 kierunkach nie
pozwala na skompensowanie wptywu kata pochylenia nadwozia ze wzgledu na nie-
jednoznaczno$¢ miedzy wartosciami sktadowych przyspieszenia a przyspieszeniem
rzeczywistym samochodu.

Wnhioski ptynace z analizy zweryfikowano eksperymentalnie. Wykorzystano do
tego samochdd Fiat Punto ze wzgledu na wzglednie maty rozstaw osi wynoszacy
2510 mm. Rysunek 8 przedstawia fragment testu drogowego, podczas ktorego do-
konano hamowania, a nastgpnie przyspieszania.

———  Przyspieszenie obliczone ze
wskazan predkosciomierza

— Przyspieszenie z czujnika
przyspieszenia

=14
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Rys. 8. Poréwnanie chwilowych wartos$ci przyspieszenia uzyskanych
z czujnika przyspieszenia oraz ze zrézniczkowanego sygnatu predkosci liniowej pojazdu.
Dane uzyskano z testu drogowego wykonanego z uzyciem samochodu Fiat Punto II

Chwilowe przyspieszenia zmierzone w kierunku x_poréwnano z warto$cig

zrozniczkowanej predkosci pojazdu. Jak wida¢ istnieje przesunigcie pomigdzy tymi
dwoma sygnalami, a ponadto warto$¢ przyspieszenia mierzona przez czujnik przy-
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spieszenia jest wigksza przy przyspieszaniu i mniejsza przy hamowaniu. Najwicksza
roznica miedzy wartosciami uzyskanymi z obu metod pomiarowych wynosita 0,9 m/
s? podczas przyspieszania pojazdu z przyspieszeniem a = 2,24 m/s?. Poréwnujac to z
warto$ciami z rysunku 8 pochylenie nadwozia wzgledem pochylenia poczatkowego
wynosito 0,061 rad, co wyznaczono catkujac po czasie predkos$¢ katowa zmierzona
za pomocg inercyjnego czujnika predkosci katowej przymocowanego do nadwozia.

SYMULACJA ZMIAN KATA POCHYLENIA WZDLUZNEGO NADWOZIA
W TRAKCIE TESTU DROGOWEGO

Celem nastgpnego etapu badan byto oszacowanie wptywu zmian o, W trakcie
testu drogowego na wartosci sity napgdowej /| w zalezno$ci od reakcji zawieszenia
na przytozong sit¢ napgdowa.

Przeprowadzono symulacje komputerowa pomiaru przyspieszenia w kierunku
x podczas testu drogowego ustalajgc parametry tak, ze w pierwszym przypadku kat
pochylenia nadwozia jest dodatni podczas rozpedzania i ujemny podczas wybiegu
natomiast w drugim przypadku, ze a, <0 podczas rozpgdzania i a,>0 podczas wy-
biegu.

Wykorzystano roéwnanie (4) opisujace przyspieszanie samochodu z uwzglednie-
niem trzech sktadnikéw sity napedowej, oporu acrodynamicznego i oporu toczenia
przy wykorzystaniu chwilowego najwickszego momentu napedowego silnika wg za-
danej charakterystyki M (w). Kat a, obliczono w oparciu o réwnanie (2), za$ symulo-
wane przyspieszenie mierzone w kierunku x wyznaczano na podstawie rownat (3).

. 2
@:M‘Y((D)lc _pACXV _mgf0(1+}(vv2) (4)
dt r,md 2
gdzie: dv/dt — przyspieszenie liniowe samochodu, M (®) —najwigkszy moment napg-
dowy silnika, v — predkos¢ liniowa samochodu, ® — predkos¢ katowa watu sil-
nika, », — promien dynamiczny kota, m — masa samochodu, 6 — wspétczynnik
mas wirujgcych, A — powierzchnia czolowa samochodu, ¢ — wspétczynnik
oporu powietrza (aerodynamiczny) w kierunku wzdtuznej osi symetrii samo-
chodu, p — ggstos¢ powietrza, g — przyspieszenie ziemskie, f,, f, — sumaryczne
wspotczynniki oporu kot samochodu.

Zatozono brak poslizgu kot napgdzanych, niewystgpowanie oporu wzniesie-
nia i uciggu oraz 6=1,01; r,=0,27m; m=1200; i =7,17; ¢ =0,31; A=2m?, /,=0,015;
£=0,0006; M___(®)=100Nm.

Wartos¢ symulowanej sity napedowej obliczano korzystajac z zaleznosci (5)
wykorzystujac do tego celu chwilowe przyspieszenia zmierzone dla tej samej pred-
kosci liniowej samochodu w fazach rozbiegu i wybiegu [7, 8]:
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Rys. 9. Wyniki symulacji zmian kata a, podczas testu (a) oraz charakterystyka sity
napedowej wyznaczona na podstawie rownania (5)

F,0 =(a,(v)~a,()-ms 5)

gdzie: F — sita napgdowa, v - predko$¢ liniowa samochodu, a, — symulowane przy-

spieszenie podczas rozpgdzania w fazie rozbiegu mierzone w kierunku x, a
—symulowane op6znienie w fazie wybiegu mierzone w kierunku x .

Na podstawie rysunku 9b mozna stwierdzi¢, ze ugiecie zawieszenia w reakcji na
przylozona site napedows, a tym samym i zmiana kata a, (rys. 9.a) wptywaja na wy-
znaczone wartos$ci sity napedowej odbieranej z kot. Gdy a,= 0 podczas calego testu
wartos¢ maksymalna /| = 2,64 kN. Dla pierwszego przypadku reakcji zawieszenia
(ap= 0,017 rad dla rozpedzania i o= -0,002 rad podczas wybiegu) maksymalna sita
napedowa jest mniejsza o 0,22 kN (ok. 8%) natomiast dla przeciwnych zmian a, jest
0 0,22 kN wigksza.

WNIOSKI

Odchylenie katowe pomigdzy kierunkiem pomiarowym i kierunkiem ruchu
samochodu powoduje réznice migdzy warto$cig mierzonego przyspieszenia a rze-
czywistym przyspieszeniem samochodu. Istniejg dwa sktadniki wptywajace na t¢
roznicg.

1. Rzut przyspieszenia rzeczywistego samochodu na kierunek pomiarowy. Przy
niezerowym a, Zawsze mniejszy niz przyspieszenie rzeczywiste.
2. Rzut przyspieszenia ziemskiego.

Rozroznia sig 2 przypadki: gdy a > 0 ia, <0. Jesli a > 0 to rzut przyspieszenia
ziemskiego zmniejsza warto$¢ mierzonego przyspieszenia, natomiast jezeli a, < 0to
zwigksza.
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W odniesieniu do faz testu drogowego mozna stwierdzi¢, ze niekompensowany
kat pochylenia wzdluznego podczas rozpedzania powoduje zmniejszenie wartosci
mierzonego przyspieszenia oraz zwigksza podczas wybiegu.

Z uwagi na to, ze kat pochylenia wzdluznego zalezy gtéwnie od réznicy ugie-
cia zawieszenia w odniesieniu do poczatkowego bedacego wynikiem dziatania sity
bezwtadnosci, aerodynamicznej oraz wahan wzdtuznych nadwozia nalezy kompen-
sowa¢ wplyw kata a,na mierzone przyspieszenie w celu uzyskiwania jak najnizszej
niepewnos$ci pomiarowej przyspieszenia samochodu z wykorzystaniem bezposred-
niej metody pomiarowe;j.
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INVESTYGATION OF INFLUENCE OF PITCH ANGLE ON ACCELERATION
OF PASSENGER CAR MEASURED USING DERACT METHOD

Abstract

In this work the topic of influence of pitch angle on measured acceleration using acceleration
sensor fixed to car’s chassis was taken into account. The acceleration is measured during road
test which consists of acceleration and deceleration phases. Simulation was made of measures
accelerations by sensor in horizontal and vertical directions. The results were then compared with
stetted before simulation “real” car acceleration. The components of measurement error were
described in aspect of road test course.

Keywords: simulation, pitch angle, acceleration.
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