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某车型减振器异响的试验分析与验证
口西南交通大学汽车工程研究所，戎红俊彭字明杨明亮黄海波

随着汽车行业的快速发展，消

费者对汽车的舒适性和稳定性有着

越来越苛刻的要求。汽车在行驶过

程中，减振器的质量对汽车整体的

舒适性和稳定性有着至关重要的影

响。

减振器的异响与减振器活塞杆

异常的振动和由减振器活塞杆激发

的车身悬架上支点附近振动有关。

汽车减振器的异响大致可分为：摩

擦撞击异响、共振异响、截流异响

和气体异响四大类。

减振器异响的整车道

路试验

1．试验依据

为了对减振器的异响进行分析

和评价，积累减振器异响的基础数

据，以某国产轿车为研究对象设计

了减振器的整车道路试验。采取驾

驶员主观评价与仪器测试相结合的

方式，并将主观评价与测试结果进

行对比分析，以确定减振器异响的

相关特征和影响因素，从而为减振

器相关质量控制提供参考依据。测

试工况为车辆匀速行驶于坑洼路面

上，测试车内噪声和减振器活塞杆

顶端以及车身板件附近的振动加速

度情况。

整车道路试验的测试工况传感

器的布置情况见表1，传感器布置

如图l所示。

表1测试工况及测点布置

试验内
测点位置 测试工况

容

车内噪 驾驶员右耳
匀速(5～

声测试 二排中间位置
15km，11)行

左前／右前／左后／
驶于鹅卵石

右后减振器活塞
路面、石块

振动测
杆顶湍

路面、搓板

试 路面、扭曲
左前，右前／左后， 路面和井盖
青l舌车身梅件 路而

图1振动加速度传感器布置示意

70铝痒工艺一2015年第12期www．aut01 950．Gore

2．主观评价

主观评价主要是驾驶员试验

过程中对减振器的异响情况做出判

定，并记录异响减振器的位置和编

号。减振器的异响不仅与减振器本

身的质量有关，还与其他很多方面

有关，对于减振器的异响目前还没

有一个统一的标准，如果单凭主观

判断缺乏相应的科学依据，还需要

与所测得的相关试验数据进行对比

分析。

试验结果与数据分析

为了将试验误差降到最低，分

别对异响减振器和非异响减振器测

得的试验结果取平均值，并进行对

比分析。

图2N示为主观评价异响减振

器与无异响减振器驾驶员右耳处车

内噪声频谱平均值的对比。从图中

可以看出，在频带100～300Hz时，

主观评价异响件的车内声压的平均

值明显要高于主观评价非异响件，

初步判定车内听到的减振器异响声

为此频段的声音。然后使用100—

300Hz带通滤波对采集的车内噪声



进行过滤，并用扬声器进行回放，

确定车内听到的异响声确实为此频

段的声音，进而可以初步判定减振

器异响发生在频率100～300Hz范围

内，并且增加了车内噪声。

图3所示为减振器异响件与非

异响件活塞杆顶端振动加速度平均

值的对比。从图中可以看出，前

减异响件振动加速度频谱在频带

200Hz时会有一个峰值，并且在频

带40～300Hz内，测得的主观评价

异响减振器活塞杆顶端振动加速度

的平均值要明显高于非异响减振

器，因此可以初步判定前减振器异

响大致发生在频带40～300Hz的范

围内，并且可以初步断定前减振器

异响与减振器活塞杆顶端振动加速

度在频带200Hz左右的峰值有关。

图4所示为异响减振器与非异

响减振器车身悬架上支点附近振动

加速度的对比，由图中可以看出，

在频带40～300Hz内，异响减振器
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图4车身悬架上支点附近振动加速度对比
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车身悬架上支点附近的振动加速度

平均值要明显高于非异响减振器。

由于实验都是在相同路面状况下进

行的，因此路面所给予的激励是相

同的。在相同的激励作用下，异响

减振器传递给车身振动能量大，从

而增加了车身的振动。

为了便于对异响减振器与非异

响减振器的分析和评价，需通过计

算量化指标来分辨异响与非异响减

振器。对减振器活塞杆顶端振动加

速度信号计算频带40～300Hz内的有

效值(RMS值)，计算结果见表2。

表2异响与无异晌减振器RMS值

计算结果平均值(单位：m／s2)

位置 异响RMS 无异响RMS

左前 O．12 O．08

右前 0．16 0．09

左后 0．34 0．26

右后 0．35 0．29

从表2中可以看出，异响减振

器活塞杆顶端振动加速度的RMS值

为0．25m／s2，非异响减振器的RMS

平均值为0．17m／s2。由此可见主观

评价异响减振器件的RMS平均值比

非异件的RMS平均高约47．06％。

结语

减振器的异响与活塞杆的振

动有很大关系。对于本次试验的车

型，前减振器的异响大致发生在频

带100～300Hz内，并且异响与减

振器活塞杆顶端轴向振动加速度

200Hz左右的峰值有关，而后减振

器异响大致发生在频带40～200Hz

内。减振器异响会增加车内噪声和

整车的振动，从而影响整车的舒适

性，因此，在进行减振器结构设计

时对相关频带范围应予以足够的重

视。皿
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