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制动器试验台的计算机控制方法分析与设计 
 

摘要 
本文旨在研究制动器试验台的控制问题，通过对试验台模拟试验的分析推导，建立

了驱动电流依赖于可观测量的数学模型，给出控制驱动电流的方法，并对所给方法进行

评价和改进。 

问题一，根据题述，把载荷在车辆平动时具有的能量等效地转化为试验台上飞轮和

主轴等机构转动时具有的能量，结合刚体力学知识，求得问题一中等效的转动惯量为

52 kg m ； 

问题二，经过计算可知，能组成八种机械惯量，分别为 10、40、70、100、130、160、

190、220 kg m ，对应于问题一中得到的等效转动惯量，需要用电动机补偿惯量为

12kg m 或 18kg m ； 

问题三，本文依据能量守恒定律对制动过程进行分析，建立了一个理想条件下的基

本模型，并利用该模型求出题述条件下的驱动电流为174.8252A或 262.2378A，两个取

值分别对应于问题二求得的两个补偿惯量值； 

问题四，能量误差的大小是评价控制方法优劣的一个重要指标，利用所给数据求出

能量误差为2.9461 10 J，相对能量误差为5.64%，可以看出该方法误差较大； 

问题五，我们利用第三问导出的基本模型，推出了依据前一时间段观测到的瞬时扭

矩设计本时间段电流值的计算机控制方法，经过计算机模拟分析发现该方法具有明显的

时延误差，其相对能量误差为0.219%，为了减弱该误差的影响，我们引入反馈机制加

以改进，使相对能量误差降低到了0.089%； 

问题六，经过对问题五中的方法分析发现，反馈虽然可以在一定程度上减弱时延误

差，但却无法从根本上解决该方法内在缺陷，因此本文给出了基于 Laplace 变换设计的

新方法。此方法虽然也用前一时间段的数据估计此时间段的电流值，但是，经过严格证

明与计算机模拟发现：在模型阶数 N足够大的情况下，能量误差近似为零！ 

后，我们给出了多目标规划模型和基于非线性方程的迭代求解模型这两个拓展模

型，并对各模型的优缺点进行了分析。 
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1．问题重述与分析 

制动器的设计是车辆设计中 重要的环节之一，直接影响着人身和车辆的安全，而

制动器性能的测试是为了检验设计优劣的不可或缺的一部分。通过分析发现，问题的核

心在于：如何使得制动过程中电动机尽量精确地补偿由于机械惯量不足而缺少的能量，

以满足模拟实验的原则，也就是解决如何控制电动机的驱动电流问题。 

对于问题一和问题二，根据题目中所给条件利用刚体力学知识直接求解即可。对于

问题三，利用能的转化与守恒定律建立模型求解，然后利用该模型求得所给具体情况下

的驱动电流值。评价控制方法优劣的一个重要指标是能量误差的大小，据此可以对问题

四所述控制方法得到的结果进行评价。对于问题五，可以依据问题三所建的模型，给出

依据前一个时间段观测到的瞬时转速与/或瞬时扭矩，设计本时间段电流值的计算机控

制方法，并进行计算机模拟，可利用与解决问题四同样的方法进行评价。对于问题六，

应该在问题五所给控制方法的基础上进一步分析，给出一个尽量完善的计算机控制方法。 

2.基本假设 

                                                                                    

1.路试时轮胎与地面的摩擦力为无穷大，因此轮胎与地面无滑动； 

2.模拟实验中，主轴的角速度与车轮的角速度始终一致； 

3.车轮及主轴的角速度连续变化； 

4.试验台采用的电动机的驱动电流与其产生的扭矩成正比； 

5.不考虑观测误差、随机误差和连续问题离散化所产生的误差。 

3．符号说明 

 

G 制动时车轮承受的载荷 

g 重力加速度，取 9.8m/s  

t  施加制动的初始时刻 

t  施加制动的末时刻 

v 车轮的线速度 

ω 车轮的角速度 

r 车轮的滚动半径 

J 等效转动惯量大小 

J  基础转动惯量大小 

J  机械转动惯量大小 

r 、r   第i个飞轮的内、外半径 

ρ  钢材密度 

M   制动力产生的扭矩 

M   电动机驱动电流产生的扭矩 

β  制动角减速度 

i  电动机驱动电流大小 

以上各量的单位均取国际单位，其他符号在使用时说明。 
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4．模型的建立与求解 

4.1  问题一 

记m为路试车辆制动时承受的载荷对应的质量，由牛顿第二定律可得， 

G mg         (1) 

由于模拟试验中认为主轴的角速度和飞轮的角速度始终一致，且认为轮胎与地面无

滑动，有 

v ωr         (2) 

又根据题述可知，载荷在车辆平动时具有的能量等效转化为试验台上飞轮和主轴等

机构转动时具有的能量，故 

mv Jω         (3) 

由以上三个等式解得：   J G r 52kg m  . 

即等效的转动惯量为52 kg m . 

4.2  问题二 

4.2.1 可能组成的机械惯量 

对于内、外半径分别为r 、r ，厚度为h 的飞轮，其对应转动惯量为 

J r dm r ρh 2πrdr πρh r r ，i 1,2,3  (4) 

据此可以计算出三个飞轮相应的转动惯量依次为： 

J 30kg m ，J 60kg m ，J 120kg m . 

由于各飞轮均有取用或不取用两种情况，故共有2 8种可能的取法，且检验发现

相应的 8个机械惯量取值之间无重复，罗列如下： 

10，40，70，100，130，160，190，220 kg m . 

4.2.2 电动机补偿惯量 

对于问题一中得到的等效转动惯量52kg m ，设电动机需要补偿惯量大小为∆J，则

有 

∑ x · J J ∆J J        (5) 

其中x 0，1 ，x 1表示选用了第i个飞轮，x 0表示未选用. 

显然，有 

x 1, x 、x 0，∆J 12kg m  

或 

x 1, x 、x 0，∆J 18kg m . 

即电动机补偿惯量为12kg m 或 18kg m . 

4.3  问题三 

4.3.1 基于可观测量的驱动电流控制基本模型 

1)制动角减速度的确定 
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设施加制动后，在时间段 t, t ∆t 内，车轮角速度亦即模拟实验中主轴的角速度由

ω变为ω ∆ω，主轴转过的角度为∆θ。由能量守恒定律 可得: 

M ∆θ J ω ∆ω Jω       (6) 

由假设，车轮的角速度连续变化可知， 

∆θ∆ 0 
∆ω∆ 0 

∆t 0时，可略去（6）式中∆ω的二次项，且 t, t ∆t 时间段内制动角减速度可认

为恒等于β，从而得 
M ∆θ Jω∆ω  Jωβ∆t                                                          7  

故瞬时制动角减速度为 

β  
M ∆θ
Jω∆t∆

  M
Jω ω

M
J                                                   8  

2）驱动电流扭矩的大小 

对于制动器模拟试验而言，记J 为机械惯量的大小，由能量守恒定律可得： 

M ∆θ M ∆θ J ω ∆ω J ω         (9) 

将(7)式代入(9)，等式右边展开，得 

M ∆θ  Jωβ∆t J ω∆ω
1
2 J ∆ω  

同 1），略去∆ω的二次项，等式两边同除以∆t，得 

M
∆θ
∆t  Jωβ J ω

∆ω
∆t  

两边同时取极限∆t 0，得驱动电流产生的扭矩为 

M （J J β         (10) 

3）驱动电流的控制模型建立 

由题述可知：     i K · M               (11) 

其中K 1.5A/N · m，为比例系数。 

由(7)、（9）、（10）可得，驱动电流为   

   

i
K J J

J M                                                                    12  

其中K、J、J 为试验开始前可确定的已知量，M 为可观测量。 

4.3.2 驱动电流的计算 

记制动初速度为v ，制动时间为T,由于制动末速度为 0，制动角减速度β为常数，

故 

β
v

r · T                                                                          13  

将上式代入（9），与（10）联立求得 

i
K J J v

r · T 174.8252A 或 262.2378A 
以上两个取值分别对应电动机补偿惯量为12 kg m 或 18 kg m 情况下的电流，其中

负号表示电动机补偿惯量为负。 
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4.4  问题四 

记施加制动初始时刻为t ，末时刻为t ，汽车初速度为v ，末速度为v ,载荷为m，

主轴初转速为n ，末转速为n ，初角速度为ω ，末角速度为ω ,εE为相对能量误差，路

试时制动器在制动过程中消耗能量为EL，相应的实验台上制动器在制动过程中消耗的能

量为ES,路试时轮胎与地面无滑动，因此地面与轮胎的摩擦力不做功，汽车动能的减少

量等于制动器消耗的能量，即： 

EL
1
2 mv

1
2 mv

1
2 Jω

1
2 Jω                                           14  

设施加制动后，在时间段 t, t ∆t 内，模拟实验中主轴的角速度由ω t 变为

ω t ∆t ，主轴转过的角度为∆θ，由ω的连续性可得: 
∆ES M t ∆θ M t ω t ∆t 

故 

ES ∆ES

N

M t k∆t ω t k∆t ∆t
N

                                    15  

其中N t t /∆t，为制动过程的总时间段数； 

利用 matlab 求解得到，能量绝对误差∆E |ES EL| 2.9461 10 J. 
为了更好的反映出控制方法的优劣，这里同时计算出相对能量误差，为 

εE
|ES EL|

EL
100% 5.64%                                                  16  

由此可知，该方法误差较大。 

4.5  问题五 

4.5.1 基于可观测量的驱动电流控制离散模型 

假设在所考虑的每一个小时间段（这里取∆t 0.01s）内，制动扭矩M 近似保持不

变，因此可用M t ∆t 替代M t 对电动机驱动电流i t 进行设计。根据问题三导出的

数学模型（式 11），可取： 

i t
K J J

J M t ∆t                                                     17  

作为对本时间段电流的设计值。 

4.5.2 驱动电流控制离散模型的计算机模拟测试 

根据问题四所给瞬时扭矩M (单位：N. m)和瞬时转速n(单位：rpm)的数据，作出

瞬时扭矩M 、瞬时转速n在各时刻的取值变化图像，如图 1 所示。 
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图 1 扭矩和转速随时间的变化关系图 

 

观察图像可知，M 大致呈“S”形变化趋势，可考虑函数f t C1

1 C ‐α1t （Logistic

曲线）；而且，角速度ω越大，M 波动峰峰值越小，即波动越平缓，同时，波动相位角

与主轴的瞬时相位角θ有关，故取震荡因子：1 C C ω · cos  θ θ ；同时

近似认为制动角减速度恒定，取θ ω t C t .综上，选择下式对制动扭矩进行拟合 

Mz t
C1

1 C e‐α1t 1 C3 C4ω t ‐α2 · cosα3 ω0t‐
1
2 C5t2 θ0               18  

利用 matlab 软件进行 小二乘拟合，得到 

C1 281.3，C2 9.3267，α1 7.9131，C3 0.1070，C4 0.5166， 

α 0.7682，ω0 57.0383，C5 6.3523，θ0 8.7042，α3=1.0993. 

拟合的残差方均值为： 8.3270，说明拟合效果较好，如图 2 所示： 

 
图 2 制动扭矩拟合图 
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又有                               ω t ω t ∆t
K J J

∆t                                                 19   

为了检验方法的有效性，我们利用计算机模拟制动过程，算法如下： 

Step1：初始化可观测量在初始时刻的值，令t ∆t； 

Step2：由先前Mz的数据设计 t时刻电动机电流i t ，(特别地，对于 4.5.1 所建模

型，有 i t K J J
J

M t ∆t )； 

Step3: 由 i t 和ω t ∆t 模拟计算 t时刻角速度 ω t ω t ∆t
K J J

∆t； 

Step4：由ω t 和t计算t时刻的制动器扭矩 

Mz t C1

1 C ‐α1t 1 C3 C4ω t ‐α2 · cosα3 ω0t‐ 1
2

C5t2 θ0  ； 

Step5：若ω t ω (制动过程的末角速度),认为模拟结束，进入 Step6；否则修

改t t ∆t,并回到 Step2； 

Step6：计算相对能量误差εE。 

计算机模拟过程中数据产生次序的示意图如图 3 所示（仅给出 3个相邻的时间段内

的数据产生过程）。 

 
 

4.5.3 对 4.5.1 模型的分析与评价 

1）能量误差计算 

根据模拟结果计算，得：εE=0.219%，即 4.5.1 所建模型的相对能量误差比第四问

的降低了一个数量级，说明本模型的控制方法明显优于问题四的方法。 

2）稳定性分析：使用多组模拟的制动过程的初始值，得到以下结果： 

表 1 不同初始值下的模拟结果 

扭矩 N · m 初始转速  rpm 相对能量误差 

40 514.33 0.2193% 

80 514.33 0.2192% 

120 514.33 0.2191% 

40 400 0.3769% 

40 500 0.2310% 

40 600 0.1641% 

40 700 0.1272% 

图 3 计算机模拟过程中数据产生流程 

Mz t ∆t  ω t ∆t  

i t  ω t  Mz t  

i t ∆t  ω t ∆t  Mz t ∆t  

i t ∆t  
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从上表可看出，4.5.1 模型的稳定性较高，尤其是对初始扭矩的稳定性。 

3）误差分析： 

由 4.3.1 可知，在满足模拟实验原则的理想情况下，约定任意时刻 t，电动机驱动

电流的理想值为i t ,设计值为i t ，有： 

i t
K J J

J M t                                                               20  

记K K J J
J

，并对上式两端作 Laplace 变换， 

i t K M t  
4.5.1 中我们用M t ∆t 替代M t 对电动机驱动电流i t 进行估计： 

i t
K J J

J M t ∆t  

对上式两端作 Laplace 变换， 

i t K M t e ∆ ·  

可见，i t 的拉氏变换 i t 与其设计值i t 的拉氏变换 i t 恰好相差一个时移因

子e ∆ · ，因此i t 有时滞性，这是本模型中影响相对能量误差εE的 主要因素。由图 4

可以看出，时延长度恰好为∆t，与理论分析一致。 

 
图 4  时滞性曲线 

本模型产生时延误差的根本原因就在于模型的构建：假设每一个小时间段内制动扭

矩M 近似保持不变，于是使用M t ∆t 替代M t 对电动机驱动电流i t 进行了设计，

导致时移因子e ∆ · 的引入。 

 

4.5.4 引入反馈机制的驱动电流控制改进模型 

由于时延误差是本模型中影响相对能量误差εE的 主要因素，为了减小时延误差，

我们引入反馈机制，以 t时刻驱动电流i t 与其理想值i t 的偏差的某种近似作为反馈信
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号，使得i t ∆t 与i t ∆t 的偏差减小。由于试验中i t Mi t ， i t Mz t ，于是

我们取
J J M t

J·M t

µ
作为i t 与其理想值i t 的偏差的近似。具体反馈结构图如图 5 所示，

其中虚线框内是反馈环路。 

 
 

 

其中    

i t ∆t k
J J

J M t · γµ k
J J · M t

J

µ

·
1

M t µ 

计算机模拟结果表明，与未加反馈机制的电流值控制方法相比，加入反馈机制之后，

相对能量误差大大减小。反馈系数（记为µ）越大，能量误差εE越小，如表 2 所示。 

 

表 2  反馈系数和能量误差之间的变化关系 

反馈系数µ 0.6 0.7 0.8 0.9 0.95 1.0 

相对能量误差εE 0.120％ 0.111％ 0.102％ 0.095％ 0.091％ 0.077％

 

但是，根据反馈理论 可知，反馈系数过大时，闭环系统变得不稳定，环路会出现

自激振荡，违背了等式： 

i t
K J J

J M t ∆t  

且反馈系数越大，电流振荡越明显，以至不可接受。鉴于此，本文取反馈系数µ=0.97,
此时εE 0.089%，模拟结果如图 6 所示。 

图 5  反馈结构图 

Mi t ∆t  
计算 

计算反馈

因子γµ 

Mi t ∆t J J
J

M · γµ  

K

i t ∆t K t ∆t  

时延 
M t  

γµ＝
J J M t

J · M t

µ

Mz t  

Mz t  
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图 6 反馈系数为 0.97 时的模拟结果 

从上图可以看出，曲线与散点的吻合程度比较高，说明由于引入反馈机制使得电流

的时延被减弱。 

4.6  问题六 

4.6.1 问题五所得电流控制模型的不足 

前文已经分析了 4.5.1 的模型中电动机驱动电流具有时延误差。4.5.2 的模型对其

进行了改进，引入反馈机制，起到了一定的效果，但是其反馈机理（用i t 与i t 的偏差

调整i t ∆t 使其更接近i t ∆t ）决定了其模型中的时延误差无法从根本上消除。鉴于

此，下文利用信号与系统理论进行解答。 

4.6.2 基于 Laplace 变换的电流控制模型 

1）模型建立 

前文中已经推导了时延误差产生的原因，即认为每一个小时间段内制动扭矩M 近似

保持不变，使用M t ∆t 替代M t 对电动机驱动电流i t 进行设计。现在讨论如何消

除时延误差。 

由(20)式可知，理想情况下，对制动过程中的任意时刻 t,应有 

i t ∆t
K J J

J M t ∆t  

记K K J J
J

，并对上式两端作 Laplace 变换， 

i t ∆t K M t ∆t  
得 

i t e∆ · K M t e∆ · K M t · 1 ∆t · s
1
2! ∆t · s

1
3! ∆t · s  

（21） 

对上式两端进行 Laplace 反变换，  
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i t ∆t K M t
dM t

dt · ∆t
1
2! ·

d M t
dt · ∆t

1
3! ·

d M t
dt · ∆t  

进行离散化处理，依题意，令t n∆t，上式化为 

i n 1 ∆t K M n∆t ∆M n∆t
1
2! · ∆ M n∆t

1
3! · ∆ M n∆t  

将公式：∆ M n∆t ∑ 1 C M n m ∆t 代入，得电动机驱动电流： 

i n 1 ∆t K lim
N

1
k! 1 C

N

M n m ∆t  

 
K lim

N

1
m! k m ! M n m ∆t

N

 

其中 N为前文（21）式e∆ · 的 Taylor 展开式的阶数。 

2）系统框图 

下图是驱动电流控制系统的系统框图 

 

steK ⋅Δ−
1

 
图 7  驱动电流控制系统的系统框图 

 

3）误差分析 

显然，N越大，时延误差越小，N ∞时，时延误差为零！（上述的推导式中没有

任何一条能产生时延误差的假设！）这是此模型 大的优点！但 N 越大，计算机控制系

统也越复杂，因此 N的选取应该权衡考虑。表 3 是 N 的不同取值下利用计算机模拟得到

的εE的大小及程序运行时间，发现 N=2 时，得到的结果已经很让人满意，且 N的继续增

大不会带来εE的明显改善，但计算机控制的复杂度却明显增加，因此取 N=2. 

 

表 3 相对能量误差及运行时间随 N的变化关系 

阶数 N 相对能量误差 运行时间（s） 

 0 0.2207% 0.0753 

 1 0.002940% 0.1802 

 2 0.001294% 0.3225 

 3 0.001234% 0.5157 

 4 0.001233% 0.7577 

 5 0.001233% 1.0538 

 6 0.001233% 1.4055 

 7 0.001233% 1.8021 

 8 0.001233% 2.2370 

 9 0.001233% 2.7520 

 10 0.001233% 3.3385 
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模拟测试的结果表明，相对能量误差几乎趋于零，已经远远小于模拟测试模型本身

的误差。所以，计算机模拟的方法已经不能验证此模型的具体误差大小（也就是说结果

中的 0.00123%不一定是真实值），但是，测试结果能够说明本模型的测试精度随阶数 N

的增加有很高的收敛性。 

下图为N 2时计算机模拟结果的部分曲线，可以看出，两曲线基本重合；说明时

延误差基本被消除。 

 
图 8  N=2 时的计算机模拟结果 

 

4)稳定性分析 

计算机模拟的方法已经不能验证此模型的具体误差大小，但是在一定范围内计算机

模拟的方法还是有助于我们对此模型进行稳定性分析。使用多组初始值进行模拟，得到

以下结果： 

表格 4 不同初始值下的模拟结果 

 

初始扭矩 N · m 初始转速 rpm 能量相对误差 

40 400 0.03133% 

40 500 0.00110% 

40 600 0.00982% 

40 700 0.01377% 

80 500 0.00109% 

120 500 0.00109% 

160 500 0.00108% 

 

观察结果可以发现本模型的对于初始扭矩稳定性较高，与 4.5.1 模型类似。 
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5.驱动电流控制模型拓展 

5.1  拓展模型一  多目标规划模型 

5.1.1 目标函数的确定 

本模型旨在通过 优化的方法搜索出一套电流分配方案。 

由于能量误差的大小是评价控制方法优劣的一个重要指标，同时，理想条件下，驱

动电流和制动力产生的瞬时扭矩之间满足关系式（11），因此目标函数为 
Min                     εE                                                                                  a  

Min       i k∆t
K J J

J M k∆t                                     
N

b  

其中εE是相对能量误差，可据(15)式求出。 

实际上，这里把（b）式设为目标函数还处于以下考虑：如果（b）式以约束条件形

式 i k∆t K J J
J

M k∆t 出现，那么从理论上来说，仅需要试验设备初始观测值和所

有的约束条件就可以求解出确定的电流控制方案，目标函数（a）式形同虚设。因此，

这里把（b）式设为目标函数，构成多目标规划模型。 

5.1.2 模型建立 

考虑到角速度与角减速度之间的物理约束、瞬时电流与角加速度之间的关系约束，

建立多目标规划模型如下： 
   Min 
 
   Min 

       εE                   

    i k∆t
K J J

J M k∆t
N

 

s. t. 

ω k 1 ∆t ω k∆t β k∆t ∆t, k 0,1, … , N 1                 
i k∆t K J J β                            

Mz t
C1

1 C e‐α1t 1 C3 C4ω t ‐α2 · cosα3 ω0t‐
1
2 C5t2 θ0      

εE
|ES EL|

EL
                                                                                                 

ES M t k∆t ω t k∆t ∆t
N

                                                      

EL
1
2 Jω

1
2 Jω                            

 

  

5.1.3 模型求解 

1)首先对目标函数(b)去量纲化，令 
∑ ∆ K J J

J M ∆N

∑ K J J
J M ∆N

，并记 |εE|，

然后对 、 进行综合加权，权系数满足λ λ 1.以 λ λ 作为目标函数，

其中权值取λ λ 0.5，转化为单目标规划模型。 
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2)由于粒子群算法有较快的收敛性和运算速度，在可行域为凸集的场合下较适用，

同时为了克服其易收敛于局部 优解的缺点，本题使用了加入变异机制的粒子群算法，

算法流程如下： 

 
 

 

 

据此，在制动初始时刻扭矩40N · m、转速514.33rpm，完成制动时转速不大于

257rpm条件下，求得的驱动电流变化如图 10 所示，曲线在 t=2s 附近的异常是由于在

该处对（18）式的拟合效果不理想造成的。 

图 9 引入变异机制的粒子群算法流程 
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图 10 多目标规划模型求解得到的驱动电流曲线 

5.2 拓展模型二  基于非线性方程的迭代模型 

5.2.1 模型建立 

本模型旨在通过求解方程组从而计算出一套电流分配方案。 

由前文所述，根据以下方程组及试验设备初始观测值可求解出电流控制方案。 

ω k 1 ∆t ω k∆t β k∆t ∆t,              k 0,1, … , N 1              Ⅰ  
i k∆t K J J β                                                                                             Ⅱ

Mz t
C1

1 C e‐α1t 1 C3 C4ω t ‐α2 · cosα3 ω0t‐
1
2 C5t2 θ0          Ⅲ

i k∆t
K J J

J M k∆t                                                                                 Ⅳ

 

 

5.2.2 模型求解 

由于此方程组是非线性的，较难求解，本文采用如下方法： 

方程Ⅰ、Ⅱ、Ⅳ联立，可得：ω k∆t ω 0 ∑ ∆
J

∆t 

于是Mz t C1

1 C ‐α1t 1 C3 C4ω t ‐α2 · cosα3 ω0t‐ 1
2

C5t2 θ0 F Mz t , k∆t  

假设一向量组 M , M … M 满足： 

M F M , k∆t  

在F Mz t , k∆t 中ω的改变对函数值的相对影响较小，因此在测试函数F M , k∆t
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时发现向量序列 的收敛性较强，于是迭代算法设计如下： 

Step1:读取输入信号的Mi值，并计算对应的
J J

J  

Step2:令 M ,依次求 , …的值，直到 , ε为一小量。令

Mz 。 

Step3:计算与Mz值对应的其余参数：Mi，ω，εE。 

流程图如下： 

 

 

 

据此，以问题四所给数据为初始迭代点，求得的驱动电流变化如下图所示： 

 
图 12 迭代模型求得的驱动电流变化曲线 

 

计算对

应的  

计算其

余参数 

迭代

求值 

M  

是否 
 

寄存 

否 

是 

Mz 

结束 

开始 

图 11  求解流程 
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6.模型优缺点分析 

1）问题三提出的基本模型： 

优点：从基本物理定律推导出发，得到了一个简洁的电流控制模型，该模型有严谨

的理论基础，所以模型得到的结果具有一定的精确度，同时简洁的模型使模型的求解速

度较快。 

缺点：在离散化时，依据模型的基本假设带来的时延误差较为明显。 

2）问题五中提出的离散模型： 

优点：直接由问题三导出的基本模型得到，简单；以相对误差作为评价指标，使评

价更为准确有力。 

缺点：时延效应明显，不可避免地带来误差。 

3）问题五提出的引入反馈机制的改进模型 

优点：为了降低直接基于问题三基本模型推出的离散模型的误差，引入了反馈回路，

在模型复杂度没有太大增加的情形下大幅提高了模型结果的精确度。 

缺点：没有完全消除时延误差。 

4）基于 Laplace 变换的电流控制模型 

优点：基于 Laplace 变换和信号与系统理论，巧妙利用泰勒展开式，理论上消除了

系统误差，并在实践中表现出良好的特性，低阶的模型即可保持高精确度。 

缺点：时间复杂度随着阶数的增大增加较快。 

5）多目标规划模型 

优点：其可行域为凸集，使用引入变异机制的粒子群算法解这个模型时计算速度快，

迭代收敛速度快。 

6）基于非线性方程的迭代模型 

优点：在求解非线性方程的领域较其他算法有较强优势，求得的解稳定性高，计算

速度快。 

缺点：此解法只适用于能收敛于不动点或周期性解的方程，普适性不强。 

7.模型推广 

本文解决了具有时延误差的过程控制问题。针对问题六提出的模型可应用于许多具

有时延误差的过程控制问题，例如冷库温度控制，精确制导导弹的航向控制等。模型中

利用泰勒展开式对传输函数等效替换的思想在信号处理与控制领域有相当的启发性。 
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