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摘要! 为解决汽车驱动轮输出功率动力性检测方式的不足! 采用发动机功率达标法的原理! 使用汽车底盘测功机!

通过功率吸收装置加载检测驱动轮轮边稳定车速! 并与发动机额定功率车速相比较! 可有效评价营运车辆的动力性

衰退程度" 以柴油车辆为例! 研究分析了汽车底盘测功系统的加载力# 驱动力# 系统阻力及计算模型! 提出了额定

功率车速与驱动轮轮边稳定车速的检测方法" 通过设定不同达标功率值试验误差分析! 符合功率达标法的检测原理!

检测数据的重复性好! 恒力控制精度高! 动力性评价准确! 适用车型范围广" 研究表明! 采用达标法在额定功率点

检测动力性! 通过调速特性快速# 准确确定所检车辆的实际额定功率车速! 既保证了车辆驱动轮的动力性! 也兼顾

了发动机的动力性! 可动态设置不同的功率比值系数! 进行整车动力性技术等级评定等检测" 检测过程采用恒力控

制! 所需车辆技术参数少! 发动机能自动适应恒力控制! 实现了定量控制! 提高了测功系统惯量对底盘测功机加载

的响应性能! 使发动机动力与系统阻力快速达到平衡的稳定车速! 减小测功系统动态惯性误差! 提高了测试精度"
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=>引言

汽车的动力性直接影响汽车运输效率$ 动力性

衰退是汽车技术状况变差的主要征兆$ 因此$ 营运

车辆 "主要以柴油发动机为主# 的动力性是综合性

能检测的重要项目之一& 传统方法是采用汽车底盘

测功机台架检测 '驱动轮输出功率( 的指标来评价$

但在实际应用中由于测试车速偏差较大$ 易造成动

力性检测结果的误判% 发动机处于满负荷运行和台

架过加载工况下检测$ 车辆驱动轮与滚筒表面会产

生较大的滑移$ 难以准确评价汽车动力性$ 也易损

坏车辆$ 带来安全隐患% 检测过程中$ 满负荷过加

载检测时间长$ 会加剧功率吸收装置 "电涡流机#

的热衰减$ 甚至无法正常连续检测&

为解决上述动力性检测方式的不足$ 本研究提

出了动力性检测的功率达标法$ 即比较在用车辆自

身的实际动力性与额定动力性$ 用其衰退允许值的

稳定车速来评价车辆动力性的技术状况& 适用于汽

车综合性能检测站对营运车辆的动力性评价&

?>检测原理

?@?>驱动轮轮边稳定车速

基于达标法的汽车动力性台架检测是依据汽车

发动机动力性衰退的允许限值 "达标功率#$ 使用汽

车底盘测功机$ 以 '驱动轮轮边稳定车速 "[AN4#(

为检测计量参数$ 达到并超过该限值$ 动力性即合

格$ 否则$ 动力性不合格&

对柴油发动机车辆$ 标明功率为额定功率时!

!

! !

!

=

$ "'#

式中$ !为发动机实际功率%

!

为功率达标系数$ !

=

为发动机额定功率&

式 "'# 中$

!

!

=

即为达标功率$ 其换算在对应

车辆变速器档位的汽车底盘测功机台架滚筒轮边车

速和驱动轮当量驱动力满足式 "%#!

!

!

=

"#

=

$%

=

&! $&&$ "%#

式中$ #

=

为发动机额定功率转速下对应的轮边车速$

即额定功率车速% %

=

为额定功率车速 "#

=

# 点$ 发

动机达标功率换算在驱动轮表面的当量驱动力&

在驱动轮的当量驱动力与测试系统当量阻力相

平衡时$ 通过底盘测功机加载检测到驱动轮轮边稳

定车速 "#

5

$ [AN4#$ 即在额定功率工况下的驱动

轮轮边稳定线速度& 当#

5

!

#

=

时$ 实测功率
!!

!

=

$

汽车动力性达标& 当 #

5

_#

=

时$ 实测功率 _

!

!

=

$

动力性不达标&

综上所述$ 基于达标法的汽车动力性台架检测

以 '驱动轮轮边稳定车速 "#

5

#( 指标进行评价&

?@A>当量驱动力与加载力模型

达标法的汽车动力性台架检测存在许多相关力&

其中$ 有些力作用在被测车辆的驱动轮上$ 而有些

力则作用在发动机上$ 为便于车轮驱动力与系统阻

力的平衡计算$ 将发动机驱动力与系统各阻力统一

换算在驱动轮表面$ 分别定义为发动机当量驱动力

和相应当量阻力&

底盘测功机加载检测驱动轮轮边稳定车速 "#

5

#

时$ 车辆驱动轮表面上的驱动力与检测系统的阻力

应达到力平衡)'*

$ 即!

%

=

"%

9

'%

`

$ "!#

%

9

"%

>

'%

;>

'%

0

'%

;

$ "L#

%

=

"%

>

'%

;>

'%

0

'%

;

'%

`

$ ""#

式中$ %

=

为额定功率车速 "#

=

# 点$ 检测环境下发

动机达标功率换算在驱动轮表面的当量驱动力% %

9

为车辆在测功机台架上空转的系统阻力 "包括传动

系允许阻力+ 测功机台架内阻+ 车轮滚动阻力以及

发动机附件阻力#% %

`

为检测环境下功率吸收装置

在滚筒表面上的加载力% %

>

为驱动轮车轮滚动阻力%

%

;>

为底盘测功机台架内阻% %

0

为额定功率车速

"#

=

# 点$ 发动机附件消耗功率换算在驱动轮上的阻

力% %

;

为车辆传动系允许阻力&

研究表明$ 台架检测柴油车辆的 '速度,当量

驱动力( 曲线如图 ' 所示)%*

& 图 ' 中$ 表明同一车

辆的发动机$ 功率达标系数
!

分别为 &CH$ &CF" 和

&CF 时$ 即达标功率在 &CH!

=

$ &CF"!

=

和 &CF!

=

时的

'速度,当量驱动力( 关系$ (点为发动机额定功率

"!

=

# 点$ )

=

为与达标功率的驱动轮表面当量驱动力

%!'
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"%

=

# 等值的检测系统负荷阻力$ 在相应挡位下发动

机额定转速对应的轮边车速 "#

=

# 相同时$ 当量驱

动力则不同&

图 $%速度&当量驱动力关系曲线图

'#()$%*+,-./"0,.123#"45.36..4/7..!24!.8+#-21.43

!,#-#4( 0",9.

被测车辆在测功机台架上空转的系统阻力 "%

9

#

与 '速度,当量驱动力( 曲线的交点车速 "#

.

#$ 为

功率吸收装置未加载时$ 车辆在合适档位的全油门

最高稳定车速&

-机动车运行安全技术条件. "KIF%"(,%&'%#

中规定! 发动机实际功率应大于等于标牌 "产品公

告参数或产品使用说明书# 标明的发动机功率的

F"a

)!*

$ 即
!

b&CF" 时!

"'# 当实际功率等于 &CF"!

=

时$ )

=

线与 &CF"!

=

的当量驱动力曲线相交于(点$ 相交点的车速为 #

=

$

实测功率等于#

=

c%

=

N! $&& &

"%# 当实际功率为 &CH!

=

大于 &CF"!

=

时$ )

=

线

与 &CH!

=

的当量驱动力曲线相交点的车速 #

&CH

大于

#

=

$ %

=

不变$ 车速增大$ 实测功率大于 &CF"!

=

$ 动

力性合格&

"!# 当实际功率为 &CF!

=

小于 &CF"!

=

时$ )

=

线

与 &CF!

=

的当量驱动力曲线相交在外特性曲线上$

相交点车速 #

&CF

小于 #

=

$ %

=

不变$ 但车速减小$ 实

测功率小于 &CF"!

=

$ 动力性不合格&

"L# 当实际功率再减小$ )

=

线与当量驱动力曲

线没有相交点$ 即柴油机最大当量驱动力小于 )

=

$

无法稳定车速保持$ 甚至发动机出现熄火$ 动力性

不合格&

?@B>柴油机稳定调速率与额定功率车速

达标法的汽车动力性台架检测$ 其核心是确定

额定功率车速$ 与柴油机的调速特性紧密相关&

稳定调速率 "或标定调速率# 是往复式柴油机

的重要特性& 稳定调速率是指柴油发动机在最大油

门工况下$ 最高空转转速和额定转速之差与额定转

速的百分比$ 即!

"

""*

&

+*

=

#&*

=

$ "$#

式中$

"

为稳定调速率% *

&

为柴油机最高空转转速%

*

=

为柴油机额定功率转速&

研究统计表明)L G"*

! 机械调速车用柴油机$

"

一

般在 (a d'&a范围% 车用高压共轨等电控柴油机$

"

_'&a$ 一般情况下其最高空转转速高于额定功率

转速 (a左右% 轻型柴油机略高$

"

在 '&a左右& 相

对于机械调速车用柴油机$ 电控柴油机调速性能更

为可靠+ 稳定&

若将
"

为 '&a来计算$ 设 #

.

为 *

&

对应的车速$

#

=

为 *

=

对应的车速$ 则!

"

""#

.

+#

=

#&#

=

"'&a$ "F#

#

=

"#

.

&'C' "&CH'#

.

& "(#

##考虑到! 少数轻型柴油车+ 进口车型的柴油机

稳定调速率接近或略大于 '&a% 在用车辆的机械调

速器弹性元件刚度变化+ 加载检测时驱动轮滑移时

的车速损失以及机械调速器在作用临界点的稳定性&

经对目前我国车用柴油机调速精度性能等级 "X#+

车用柴油喷油泵的技术参数及电控单体泵参数 "

"

#

统计研究$ 额定功率车速为!

#

=

"&C($ $#

.

$ "H#

式中$ #

=

为额定功率车速% #

.

为台架空载全油门最

高稳定车速& &C($ 倍的取值系数兼顾了机械调速柴

油机相对偏大的稳定调速率和电控柴油机相对偏小

的最高稳定转速与标定转速差$ 具有较好的通用性$

试验结果误差可控制在 %a dLa范围&

A>检测方法

A@?>检测用底盘测功机的技术要求

用于达标法动力性检验的底盘测功机除满足)8N

8LL",%&&( -汽车底盘测功机. 行业标准外$ 还应

符合以下要求)$ GF*

!

"'# 对并装双驱动轴车辆的动力性检测时$ 底

盘测功机应使用 '三轴六滚筒( 结构型式&

"%# 底盘测功机应能根据检测环境温度+ 湿度+

大气压等参数计算功率校正系数$ 且能根据登录车

辆参数和信息$ 计算功率吸收装置的加载力并进行

恒力加载&

"!# 底盘测功机的静态力示值误差为 e'C&a$

恒力控制误差为e%& D$ 车速示值误差为e&C% [AN4

或e'C&a&

"L# 标注底盘测功机台架转动件的基本惯量&

A@A>检测额定功率车速 "!

.

#

在底盘测功机不加载的条件下$ 起动被检车辆$

!!'
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逐步加速$ 选择直接档测取全油门的最高稳定车速

"#

.

#$ 并按式 "H# 计算额定功率车速 "#

=

#& 当最

高稳定车速大于 H" [AN4 "对于限定速度的危险货物

运输车辆$ 其最高稳定车速大于 (& [AN4# 时$ 应降

低一个档位$ 并重新测取该档位的最高稳定车速&

A@B>检测驱动轮轮边稳定车速 "!

6

#

检测驱动轮轮边稳定车速应在加载检测环境下

进行$ 通过底盘测功机功率吸收装置进行恒力加载&

A@B@?>加载力 ""

:

# 的计算

在加载检测环境下的功率吸收装置加载力

"%

`

#$ 按式 ""# 换算为式 "'&# 计算!

%

`

"%

=

+%

>

+%

;>

+%

0

+%

;

& "'&#

##"'# 驱动轮表面的当量驱动力 "%

=

# 的计算

在检测状态下被检车辆及测功机系统阻力平衡

后$ 驱动车轮达到稳定车速$ 在额定功率车速 "#

=

#

下$ %

=

按式 "''# 计算!

%

=

"

! $&& $

!

$!

=

#

7

$#

=

$ "''#

式中$ !

=

为发动机额定功率%

!

为功率达标系数$

动力性达标检验时$

!

b&CF"%

#

7

为柴油发动机功率

校正系数& 发动机达标功率是标准环境状态下的功

率$ 要把其换算成检测环境状态下的驱动力$ 使发

动机当量驱动力在检测环境状态下与系统各阻力平

衡$ 故需除以功率校正系数
#

7

&

"%# 驱动轮车轮滚动阻力 "%

>

# 的计算)(*

汽车动力性台架检测时$ 被测车辆驱动轮与测

功机滚筒间存在滚动阻力$ 该力作用在驱动轮表面

上$ 检测速度不超过 H" [AN4$ 属于低速范围& 每一

个车速点的滚动阻力与驱动轴轴重成正比$ %

>

按下

式 "'%# 计算!

%

>

")

>

$,

<

$-$ "'%#

式中$ )

>

为台架滚动阻力系数$ 额定功率车速 "#

=

#

大于等于 F& [AN4时$ )

>

取 %)% #

=

小于 F& [AN4时$

)

>

取 'C")& )是汽车在水平硬路面上行驶的滚动阻力

系数$ 子午线轮胎 )取 &C&&$$ 斜交轮胎 )取 &C&'&%

,

<

为驱动轴空载质量% - 为重力加速度$ 取 - b

HC(' AN9

%

&#

"!# 底盘测功机台架内阻 "%

;>

# 的计算

底盘测功机台架内阻 "%

;>

# 主要由风冷式电涡

流机风阻+ 轴承阻力以及加工制造和装配误差产生

的阻力构成$ 作用在驱动轮表面上& 由于三轴六滚

筒式测功机的轴承数和电涡流机装备数量多于两轴

四滚筒式测功机$ 故三轴六滚筒式测功机台架内阻

相对较大& 经试验研究$ 对于二轴四滚筒式台架内

阻 "%

;>

# 推荐值为 '!& D% 对于三轴六滚筒式台架

内阻 "%

;>

# 推荐值为 '$& D& 若测功机具有反拖装

置时$ 也可采用反拖法定期测量测功机在 (& [AN4

时的台架内阻&

"L# 发动机附件消耗阻力 "%

0

# 的计算

发动机的附件阻力不仅包含了其自身附件阻力$

也包含了排气制动阀+ 制动用的压气泵+ 空调用的

冷气泵+ 动力转向用的液压泵等车辆附件阻力$ 并

作用在发动机上& 研究表明$ 发动机和车辆附件共

消耗发动机额定功率约为 '&a$ 其中发动机净功率

试验比总功率试验多带的附件消耗发动机额定功率

约为 La$ 车辆附件所消耗发动机额定功率约

为 $a&

据此$ 在额定功率车速 "#

=

# 下$ 发动机附件

消耗换算在驱动轮上的阻力 "%

0

# 按下式 "'!#

计算!

%

0

"

! $&& $)

:

$!

=

#

=

$ "'!#

式中$ )

:

为额定功率车速 "#

=

# 点$ 发动机附件消

耗功率系数& 当发动机铭牌 "或说明书# 功率参数

以额定功率表征时$ )

:

取 &C'$ 以最大净功率表征

时$ )

:

取 &&

""# 车辆传动系允许阻力 "%

;

# 的计算)H G'&*

基于达标法的汽车动力性台架检测时$ 影响评

价结果的因素除发动机动力性外$ 还包括传动系的

技术状况& 当汽车传动系的技术状况下降$ 实际阻

力增大后$ 要求更高的发动机动力性$ 因此$ 规定

传动系允许阻力有利于在保证发动机动力性的同时$

也保证车辆驱动轮的动力性&

研究表明! 汽车传动系一对圆柱齿轮副的传动

效率约为 &CH($ 当变速器具有 $ 个 "含 $ 个# 以下

前进档位时$ 传动效率约为 &CH"$ 当变速器具有超

过 $ 个以上前进档位时 "通常有辅助变速器#$ 传动

效率约为 &CH&$ 万向节和传动轴的传动效率约为

&CH($ 单级主减速器的传动效率约为 &CH$$ 双级主

减速器的传动效率约为 &CH%& 由于动力性检测规定

为直接档$ 没有通过齿轮传动的变速器传动效率最

高约为 &CHF&

一般变速器与主减速器的匹配有 L 种! 少档变

速器配单级主减速器$ 多档变速器配单级主减速器$

少档变速器配双级主减速器$ 多档变速器配双级主

减速器$ 总质量小于 %& ;的车辆通常按第 ' 种匹配$

通常第 %$ ! 种匹配可以满足第 L 种的匹配要求$ 第

L 种匹配的车辆较少& 按少档变速器直接档+ 双级主

L!'
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减速器 "约等于多档变速器直接档+ 单级主减速器#

来计算车辆传动系效率
!

8

为!

!

8

b&CHF c&CH( c

&CH% b&C(FL $% 传动系阻力系数 "' G

!

8

# b' G

&C(FL $

"

&C'!$ 考虑到允许在用车传动系技术状况

的下降$ 故设定 "' G

!

8

#

"

&C'(&

因此$ 车辆传动系允许阻力 "%

;

# 换算到驱动

轮表面上$ 按下式 "'L# 计算!

%

;

"&C'( $"%

=

+%

0

#& "'L#

A@B@A>柴油发动机功率校正系数 "

!

!

# 的计算

一般情况下$ 汽车发动机铭牌标明的功率是在

标准环境状态的标定功率$ 即!

大气压.

&

b'&& [f.% 相对湿度
$

&

b!&a% 环境

温度/

&

b%H( g "%" h#% 干空气压.

i&

bHH [f.&

汽车在使用条件下$ 发动机功率会随环境状态

的大气压+ 温度+ 湿度的不同而发生改变$ 动力性

检测需要根据检测环境条件对检测结果进行标准环

境状态下的功率校正&

柴油机校正系数
#

7

按下式 "'"# 计算)''*

!

#

7

"")

.

#

)

A

$ "'"#

式中$ )

.

为大气因子% )

A

为发动机因子$ 为发动机

型式和调整的特性参数&

"'# 大气因子)

.

式 "'"# 中$ 大气因子)

.

按下式 "'$# 计算!

)

.

"".

i&

&.

9

# $"/&/

&

#

&CF

$ "'$#

式中$ /为检测时环境温度% .

9

为检测时干空气压%

按式 "'F# 计算!

.

9

".+

$

$.

95

$ "'F#

式中$ .为检测时环境状态下的大气压%

$

为检测时

环境状态下的相对湿度% .

95

为现场环境状态下的饱

和蒸气压&

"%# 发动机因子)

A

式 "'"# 中$ 发动机因子)

A

按下式 "'(# 计算!

)

A

"&C&!$0

>

+'C'L$ "'(#

式中$ 0

>

为校正的比排量循环供油量% 按式 "'H#

计算!

0

>

"0&1$ "'H#

式中$ 0为比排量循环供油量% 1为增压比$ 压缩机

出口和压缩机进口的压力比 "自然吸气式发动机1b

'#% 试验研究表明$ 在 0

>

值低于 L& A3N"R/循环#

时$ )

A

取值为 &C!% 在 0

>

值高于 $" A3N"R/循环#

时$ )

A

取值 'C%&

A@B@B>数据采集及处理

在加载检测环境下$ 底盘测功机逐步进行恒力

加载至%

`

" e%& D# 范围内并稳定 ! 9后$ 开始采

集测取被检车辆速度值$ 在 ! 9内的车速值变化不超

过e&C" [AN4 时$ 该车速即为驱动轮轮边稳定车速

#

5

& 当#

5

大于等于#

=

时$ 动力性检测达标$ 即合格%

当#

5

小于#

=

时$ 动力性检测不达标$ 即不合格&

检测结束后存储以下被检车辆相关参数及中间

数据!

包括
!

$ !

=

$ #

=

$ #

5

$ %

=

$ %

`

$ %

;>

$ %

>

$ %

0

$

%$

#

7

以及环境温度+ 相对湿度+ 大气压力$ 作为

车辆检测档案 "电子档案# 的内容&

B>不同功率达标系数 "

"

# 试验结果

选择某柴油车型进行了试验$ 发动机额定功率

转速为 % (&& ,NA2-& 试验环境温度 %' h$ 湿度

$HC&a$ 大气压 '&&C$ [f.$

#

7

b'C&&$ 测量最高稳

定车速 "#

.

# 后$ 计算得到额定功率车速 "#

=

#% 计

算车辆和台架的各阻力$ 设定电涡流机加载力

"%

`

#$ 分别使用 ! 档和 L 档 "直接档#$ 功率达标

系数 "

!

# 分别取 &CF"$ &C(&$ &C(" 各 " 次$ 在恒

力控制工况下测量车辆最大油门稳定车速 "#

5

#& 试

验数据见表 '&

根据表 ' 检测结果$ 可得出!

"'# 检测的 #

=

和 #

5

各检测数据的重复性好$

在非临界点的动力性评价准确&

"%# 在
!

为 &CF" 和 &C(& 时$ ! 档和 L 档的 #

5

均大于#

=

$ 动力性合格&

"!# 在
!

为 &C(" 时$ ! 档的 #

5

均小于 #

=

$ 动

力性不合格% 而 L 档的 #

5

均大于 #

=

$ 动力性均合

格& 说明在临界点的动力性检测$ 不同档位直接影

响检测结果& 主要原因如下!

!

相对于L档$ !档车轮驱动力相应增大$ 相应车

轮动力半径减小$ 滑移率增大$ 会使车速#

5

略有减小&

"

L 档是直接档$ 减少了变速器齿轮传动$ 故

传动效率较高$ 而 ! 档增加了一对齿轮传动$ 故传

动效率降低$ 所以 L 档时的车辆实际传动系阻力相

比 ! 档更小$ 相应加载力相对减小$ 造成在动力性

临界点的#

5

大于#

=

&

为保证临界点动力性检测的准确性$ 尤其是直

接档的车轮驱动力及车轮滑移减小$ 故应尽可能采

用直接档$ 但检测过程需始终采用同一档位&

C>结论

研究表明$ 采用达标法对营运车辆动力性台架

检测$ 具有良好的可操作性&

"!'
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表 $%选择不同
"

时 "使用 ; 档和 < 档时# 动力性检测结果

=25)$%=./3,./+13"0!>42?#97.,0",?249.+/#4( !#00.,.43

"

-21+./"+/#4( 3@#,!(.2,",0"+,3@(.2,#

档

位
!

%

=

ND %

`

ND

#

=

N

"[A/

4

G'

#

#

5

N

"[A/

4

G'

#

#

5

转速N

",/A2-

G'

#

#

.

N"[A

/4

G'

#

#

.

转速

N",/

A2-

G'

#

! &CF" " F%( L LF" L(C$ "&C! % H&& ""C% ! '&&

L &CF" ! "!H % $&' F(C$ (!C' % H&& (HC! ! '&&

! &CF" " F&! L L$& L(C( "&C$ % H&& ""CL ! '&&

L &CF" ! "L" % $'H F(C" (%C( % H&& (HC% ! '&&

! &CF" " $(F L L$H L(CH "&C! % H&& ""C$ ! '&&

L &CF" ! "H( % $$F FFC! (%CF % H&& ((CH ! '&&

! &CF" " $H& L L(& L(CH "&C! % H&& ""C" ! '&&

L &CF" ! "L! % $!" F(C% (%CL % H&& ((C( ! '&&

! &CF" " $LH L L"& LHC% "&C! % H&& ""CF ! '&&

L &CF" ! "L" % $L% F(C' ('C( % H&& ((CF ! '&&

! &C(& $ &!% L (!! LHC% LHC$ % (&& ""CF ! '&&

L &C(& ! F$L % (F& F(C" ('CH % (&& (HC% ! '&&

! &C(& $ &"( L ($" LHC& LHCF % (&& ""CF ! '&&

L &C(& ! FF' % (FH F(CF ('C" % (&& (HCL ! '&&

! &C(& $ &'! L (%( LHC! LHCF % (&& ""C" ! '&&

L &C(& ! FH' % H&% F(C% ('C' % (&& ((CH ! '&&

! &C(& $ &"H L (F! LHC& LHC( % (&& ""C$ ! '&&

L &C(& ! (&! % H'' F(C& ('C' % (&& ((C$ ! '&&

! &C(& $ &%" L ("' LHC% "&C& % (&& ""CH ! '&&

L &C(& ! FH& % H&' F(C! ('C$ % (&& ((CH ! '&&

! &C(" $ L'' " %L! LHC' L(C" % F&& ""C( ! '&&

L &C(" L &&F ! '%& F(C$ (&C' % F"& (HCL ! '&&

! &C(" $ !(H " %%! LHC! L(CF % F&& ""CH ! '&&

L &C(" L &'$ ! '%( F(C" (&CL % F"& (HC% ! '&&

! &C(" $ !!F " '(% LHC% L(C( % F&& ""CH ! '&&

L &C(" L &'F ! '!' F(C" (&C$ % F"& (HC% ! '&&

! &C(" $ !$$ " 'HL LHC% L(CH % F&& ""CH ! '&&

L &C(" L &%' ! '!F F(CL (&CL % F"& (HC' ! '&&

! &C(" $ !F( " %%% LHC' L(CF % F&& ""C( ! '&&

L &C(" L &&! ! ''H F(CF (&C" % F"& (HC" ! '&&

##"'# 提高了动力性检测结果的准确性& 在额定

功率点检测动力性$ 通过调速特性快速+ 准确确定

所检车辆的实际额定功率车速&

"%# 控制和检测精度较高& 达标法采用恒力控

制$ 所需车辆参数少$ 发动机能自动适应恒力$ 实

现了定量控制$ 提高了系统惯量对加载的响应性能$

使发动机动力与系统阻力快速达到平衡的稳定车速$

减小动态惯性误差$ 提高了测试精度&

"!# 功率校正准确+ 简便& 达标法动力性检测

既保证了车辆驱动轮的动力性$ 也兼顾了发动机的

动力性$ 可动态设置不同的功率比值系数$ 进行动

力性技术等级评定等检测&
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