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The contribution deals with both experimental and computational investigation of the dynamic 
properties of suspensions of the ŠKODA 21 Ab bus. The dynamic properties of the suspensions 
are determined during the drive along a testing track created by three artificial obstacles. The 
measured values on the real bus are relative displacements at the suspension and stresses at the
suspension beam of a rear axle. Computational investigation of the dynamic properties is 
performed in the alaska MBS program by means of the improved multibody model of the bus. 
The computed exciting forces at the suspensions are utilized for the determination of stresses in 
the FEM model of the suspension beam of the rear axle created in the COSMOS/M program. 
Both experimental and computational results can be used for the fatigue life prediction.  
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1.  Úvod 
   Pro posouzení pevnosti a únavové životnosti dynamicky zatěžovaných konstrukcí a jejich

částí je nutné znát časové průběhy jejich provozního namáhání. Časový průběh namáhání lze

určit měřením na reálné ko nstrukci nebo s využitím po čítačo vých simulací na vir tuálním 
modelu konstrukce [1]. Oba přístupy se vzájemně podporují a doplňují. Výsledky

experimentálního měření lze využít ke zpřesnění virtuálního modelu. Naopak výsledky

počítačových simulací upozorní na další kritická místa konstrukce, v  nichž by bylo vhodné při

experimentu měřit provozní namáhání. Toto vzájemné zdokonalování experimentálních

a výpočetních přístupů vede ke kvalitnějšímu poznání vlastností konstrukce a tím i k možnosti

kvalifikovanějšího posouzení případných konstrukčních úprav. 

   Ve [2] je uveden experimentální a výpočetní přístup ke stanovení dynamických sil

působících ve vypružení nízkopodlažního autobusu ŠKODA 21 Ab. Tyto vnitřní dynamické

síly jsou vyvolány kinematickým buzením kol od nerovností vozovky a mají rozhodující vliv 
na úroveň dynamických napětí v konstrukci karoserie a v podvozkových částech vozidla. Na

základě po znatků uvedených ve [2] bylo pro vedeno zpřesnění virtuálních multibo dy mo delů  
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3.  Multibody model autobusu ŠKODA 21 Ab 
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Obr. 6  MKP model nosníku pérování zadní nápravy autobusu ŠKODA 21 Ab  
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