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摘 要 为使建立在双传声器互谱声强基础上的识别方法在飞机上应用
,

进行了模拟测量
。

分别

以带号筒的扬声器和激振器模拟空气传声和结构传声
。

模拟测量结果表明
:

空气传声和结构传声

平均声强级识别值的误差分别为 1
.

7d B ( A ) 和 0
.

4d B ( A )
,

满足工程应用要求
。

在此基础上
,

对

A D 一

20 。轻型飞机在发动机工作下进行了地面测量
。

结果表明机舱内噪声主要来自座舱后隔板的

空气传声
。
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a r e r e s p e e t i v e l y 1
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K e y w o r d s s o u n d t r a n s m is s io n , a e o u s t ie m e a s u r e m e n t ,

lig h t a i r e r a f t

飞机舱 内噪声来源通常为空气传声和结构传声
。

例如
,

螺旋桨飞机的螺旋桨噪声为空气

传声
;
由螺旋桨和发动机引起的振动或螺旋桨滑流打在机翼 上引起的振动均产生舱 内噪声

为结构 传声
。

为实现有效的噪声控制
,

必须了解空气传声和结构传声在传声过程中的
“

比

重
” 。

近来
,
L oi s

等在双传声器互谱技术基础上提 出一种新的传声途径识别方法〔‘〕
,

其主要优

点是飞机不需改装即可在地面或飞行 中测试
; 而且可用于声音和振动输入完全相干的情况

。

文献 [ 2 ]对该方法在实验室条件下进行了系统研究
。

飞机的传声途径识别比实验室中的情况

复杂
。

为验证该方法可在飞机上应用
,

对 A D
一

20 0 螺旋桨轻型飞机进行了舱内噪声源传声途

径识别
。

1 传声途径识别技术的基本原理

薄板或薄壳结构在临界频率以下
,

声激励和机械激励引起的声辐射效率不同是识别技

1 9 9 2 年 5 月 2 0 日收到
,

1 9 9 3 年 s 月 3 0 日收到修改稿
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图 1 模拟测量时侧 壁声辐射强度的直接测量值和分量 估计值 ( 1 / 3 倍频程 )
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图 2 空气传声和结构传声识别值的 1 /3 倍频程谱 (发动机转速 6 s o o r / m in)

(a )侧壁 ( b) 后隔板

4 地面测 t 结果

图 2 给出 A D
一

2 00 轻型飞机发动机转速 6 s o o r /m in 条件下空气传声和结构传声识别值

的 1 / 3 倍频程谱和 A 计权平均声强级 (简称声强级 )
。

对于侧壁结构传声声强级为 81
.

6d B

(A )
,

空气传声声强级为 81
.

gd B (A )
,

总平均辐射声强为 83
.

gd B ( A )
。

侧壁空气传声和结构
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2 00 轻型飞机舱内噪声源传声途径识别

传 声对舱 内噪声 的贡献 同等重要 (图 2 ( a) )
。

后隔板结构传声和空气传声声强级分别为

86
.

4d B (A )和 91
.

s d B ( A )
,

可见后隔板空气传声对舱 内噪声有较大贡献
。

后隔板的总平均

辐射声强为 91
.

gd B (A )
,

远大于侧壁的贡献
。

发动机转速为 5 5 0 o r / m in 时也有相同的结论
,

只是总平均辐射声强低一些
,

侧壁为 79
.

3d B ( A )
,

后隔板为 87
.

3d B (A )
。

由于螺旋桨安装在

机身后部
,

螺旋桨噪声的指 向性及声波对侧壁的入射角很大
,

决定了侧壁声辐射中空气传声

分量不占主要地位
。

后壁板紧靠着发动机和螺旋桨
,

两层隔板均为三合板
,

隔声效果较差
;
隔

板与机身隔框的联接不是刚性的
,

对机械激励响应不很强烈
,

因此以空气传声为主
。

后隔板

由一层增加到两层
,

舱 内噪声约降低 4
.

sd B
,

证明上述结论正确
。

上述测量虽在地面进行
,

但

方法本身完全适用于飞行测量
。
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