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一、引言 1

在需要模拟车辆阻力的整车试验过程中，将车辆固

定于底盘测功机的上方是一项必要工作。车辆固定时，

车辆的对中这一过程对于试验的安全进行以及保证试验

准确性都有着重要的意义。车辆对中一般由车辆的对中

装置完成，而即使在最好的情况下，对中装置也不可能

完全保证车辆最为理想的相对位置，从而引起了对中偏

差。

在之后的文章中，我们将以前驱轿车在两驱式底盘

测功机上的情况为例进行分析，以下所有的论述、研究

以及结论均是以此为前提。而对于其他类型的情况，如

后驱式轿车，虽然肯定会有差别，但也可以本文作为为

参考。

同时，后文所述的前、后以及其它可能方向均以车

辆方向为准。

大体来说，对中偏差（或准确）共有三种情况：车

辆对中准确、车辆对中靠前、车辆对中靠后。

车辆对中准确指的是底盘测功机转鼓中心与车辆驱

动轮表面圆心的连线与地面为垂直状态；

车辆对中靠前指的是底盘测功机转鼓中心与车辆驱
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动轮表面圆心的连线地表以上部分朝前倾斜的状态；

车辆对中靠后指的是底盘测功机转鼓中心与车辆驱

动轮表面圆心的连线地表以上部分朝后倾斜的状态。

本文对于对中偏差的研究方向集中在对试验准确性

的影响上：对中的偏差会导致车辆驱动轮与转鼓表面的

摩擦力与理想状态不同，进而影响试验室阻力模拟的准

确性。本文对车辆对中时的偏差所造成的阻力变化原因

加以讨论，再结合实际的试验数据得出对中偏差状态与

造成摩擦力变化的关系。

二、车辆对中不准的原因

在使用底盘测功机的车辆试验中，车辆对中主要有

激光对中和盖板对中两种形式。

激光对中指通过底盘测功机转鼓两侧的激光发射装

置发出垂直于地面，并且处于转鼓中心点正上方的竖条

状激光，之后由参与车辆对中的人员用肉眼判定该激光

是否也通过了车辆两侧驱动轮的表面圆心，若通过则可

以利用手刹等手段停住车辆后进行车辆的固定。激光对

中的过程中由于全程依靠人员肉眼观察，难免会发生对

中不准的情况。

盖板对中时，试验员使用可对称上升的底盘测功机

转鼓盖板夹住车辆驱动轮并举升至适当高度（该高度可

以保证车辆驱动轮刚好与转鼓表面接触，又同时刚好被

两面盖板“夹住”），之后在驱动轮被夹住的情况下进行

车辆的固定，之后再放下盖板以便试验进行。由于车辆

举升高度为试验员手动控制，对中时车辆的实际举升高

度未必刚好为前述的“适当高度”，同时举升高度很容易

在每次试验中发生微小变化，而此时车辆驱动轮由于轮
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胎自身塑性变形的原因，可能会基于车辆重心的不同发

生向前或向后的偏移。

而两种对中方法还存在一个令对中不准的共同原因：

车辆前绑带拉紧时会不可避免地将车辆前拉，从而引起

车辆驱动轮的前移。另外值得一提的是，虽然盖板对中

后拉紧车辆前绑带时有盖板的限位，由于轮胎的塑性变

形，车辆仍然会被前拉，只是车辆被前拉的距离会大大

小于激光对中。

三、不同对中状况与车速状况下车鼓间摩擦力的研

究试验

3.1试验方法

本试验主要根据车辆在不同的绑定状态下（准确、

偏前或偏后）在转鼓上执行有负荷滑行的滑行结果判断

此时车鼓间摩擦力的情况，然后就不同绑定状态时所得

的结果进行比较。

具体方法：

1）将车辆以准确状态进行绑定并拉紧手刹，并且用

测量工具进行确认（误差需要在1cm之内，也即此时也

会有一定的偏前/偏后量，但是数值较少）后记录，之后

按照车辆已知的Target值对车辆进行加载，进行滑行试

验并记录结果；

2）保持手刹拉紧，将车辆松绑，然后微松手刹，朝

前推动车辆1cm左右，到位后迅速拉紧手刹，然后用测

量工具确定车辆绑定的对中偏前量，符合要求（偏前量

在0.5~2cm之间）后将车辆再次绑紧，然后再次测量确

定偏前量仍保持要求，若是，则记录车辆偏前量。

之后，用1）中的方法进行滑行试验并记录结果。

3）用同样方法让车辆对中偏前量增长（每次增长的

偏前量在0.5~2cm之间）并绑定，再次确认偏前量并记

录后，用1）中的方法进行滑行试验并记录结果。

4）用3）中的办法继续让偏前量增长、记录偏前

量、进行滑行试验并记录，如此直到记录了2~3组数据。

5）将车辆再次推回准确状态，如1）中一样确认后

记录，之后用1）中的方法进行滑行试验并记录结果。

6）将车按照2）中的方法，本次向后推动（对中偏

后量同样在0.5~2cm之间）、绑定车辆、再次确认结果后

记录。

之后，用1）中的方法进行滑行试验并记录结果。

7）用6）中同样的办法让车辆对中偏后量增长（每

次增长的偏后量也在0.5~2cm之间）、绑定后记录；之后

按照同4）中一样的办法，记录总共2~3组数据。

3.2试验结果

这里使用的试验结果为根据Vehicle�Loss项，按照标

准GB18352.3-2005的说明计算出的阻力数值。该阻力数

据可以被认为是车辆在滑行试验过程中不同速度下受到

的阻力值。

上文的阻力值虽无法等同于车鼓间摩擦力（还有车

辆与转鼓内部机件的阻力影响，以下称干扰量），但由于

干扰量并不会随绑定状态发生变化，因此上文的阻力数

据可以看做是车鼓间摩擦力的一个近似等效值，反应车

鼓间摩擦力在不同绑定状态下的变化。

注意：在以下结果的表格中，偏前量为负数，偏后

量为正数。

3.2.1第一组

该组试验结果采用热车滑行（车辆先行驶一段时间

进行预热，然后于启动状态下怠速滑行）。

3.2.2第二组

该组结果采用冷车滑行（车辆不经行驶预热，在电

源开启的前提下熄火挂空档滑行）。

图1　热车滑行时的阻力趋势图

图2　冷车滑行时的阻力趋势图

结果趋势图的分析说明：

从图中我们可以看出，大趋势上来看，无论是热车

还是冷车状态下进行滑行，随着车辆绑定位置的前移，
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车辆所受到的阻力先是逐渐降低，然后逐渐升高到顶点

（此时大致也是车辆对中准确时的位置），然后逐渐下降

到一定程度再次升高。

3.3绑定前后偏移时造成的摩擦阻力变化值分析

结合3.2的试验结果，对绑定前后偏移时造成的摩擦

阻力变化值进行分析。

注意：所有的误差以绑定准确（偏移量最小的值）

作为基础值进行计算。

四、结束语

首先最大的影响因素是车辆驱动轮在弧形鼓面上的

接触点位置不同，会导致车辆重力垂直鼓面的分力发生

变化，从而影响车鼓间压力。但如果只有这一种因素作

用，由于在弧形鼓面上，上述分力在绑定准确时应是最

大值（等于车辆重力），并且会随着绑定偏移量的增加逐

渐减小，趋势曲线的形状应该会是类正态曲线，而不是

3.3.1中的情况。

因此，我们需要考虑其它的影响因素。可能的影响

因素包括前绑带的拉力影响、后夹具的压力影响等来自

外部的作用。同时，在车辆静止并且绑定有偏移的前提

下，车辆的前倾/后倾会导致正与转鼓相对静止并产生静

摩擦的驱动轮对转鼓产生向前/向后的作用力。
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