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ABSTRACT

Active  suspension  control  systems  are  used  into  cars  body 

because  of  their  ability  to  manage the  compromise  between ride 

comfort and vehicle road-handling. They constitute typical example 

of distributed control system. In this study the ride controller part of 

an active suspension system is presented and evaluated, taking into 

account its distributed architecture. 

The simulations are realized with the MATLAB/SIMULINK 

tool box true time,  which allows the simulation of the controlled 

system,  integrating  simple  models  of  its  implementation 

(taskexection, processor scheduling, net work transmission……).

It has been shown that the study of active suspension system 

through a simulation method, is the best way to handle the road..  
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البحث مستخلص  

 السياءرات هياءكل في  الفعاءل التعليق تحكم أنزظمة تستخدم

 الركوقب رفاءهية بين وسط حل إيجاءد على لقدرتهاء نزسبة وذلك

 لنظاءم المثاءلي  الحل النزظمة هذه للطريق. تشكل العربة ومعاءلجة

الموقزع. التحكم

 من كجزء الركوقب حاءكم وتقييم تقديم تم الدراسة هذه في 

 خلل من الهندسي  توقزيعه العتباءر في  الفعاءل,وأخذ التعليق نزظاءم

 الحقيقي , الزمن ذات الماءتلب/سيموقلينك وبأدوات المحاءكاءة

 البسيطة النماءذج بين يكاءمل التحكم, و نزظاءم بمحاءكاءة يسمح والذي

 عمل المعاءلجة, ونزقل المهمة, جدوله (تطبيق وتنفيذهاء

الشبكة......).

 طريقة خلل من الفعاءل التعليق أنزظمة دراسة تمت لقد

الطريق. لمعاءلجة الفضل أنزهاء المحاءكاءة, واتضح
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