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摘要 针对某型双转子航空发动机拍振振动值摆动的问题，推导了拍振形成的条件。结合该型发动机的结构特点，

对不同测点的振动信号进行了分析，确定了拍振产生的原因和振源位置。在此基础上，对低压转子振动、高压转子

振动及附件传动轴的振动 ３个信号的合成规律进行了仿真计算，提出了该型航空发动机振动值摆动故障的排除方

法。结果表明，该型发动机产生振动值摆动的根本原因是低压转子振动与附件传动轴的振动频率接近，形成了拍

振。降低振动值摆动的有效方法是降低低压转子和附件传动轴的振动量。
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引 言

在旋转机械中，拍振现象时有出现
［１］
，一般是由

于系统中一个振源的频率接近于另一个振源的频率

而引起的［２３］
。某型航空发动机在地面试车和飞行过

程中，多次发生因振动值摆动而造成振动值超标的

振动故障，具体表现为：随着低压转速接近某一转

速，振幅摆动的频率越来越小。当低压转速远离该转

速时，振幅摆动的频率增加，同时伴随振动幅值下

降。无论转速增加还是减少都呈现出相同的变化规

律。从现象上看，这种振动值的摆动规律与拍振非常

相似。但是，该型双转子航空发动机的转速差较大，

两个转子的振动不可能形成拍振，在频谱分析时也

没有发现故障原因。该类故障影响了该型发动机的

生产和使用，造成了很大的经济损失。

对于拍振引起的振动问题，很多学者进行了研

究。杨健
［４］和张志新［５６］采用一种不解“拍”直接分离

两个微速差转子振幅和相位的方法，研究了双转子

系统整机动平衡技术。谭立方
［７］采用解“拍”的信号

分离方法对双转子系统整机动平衡技术进行了研

究。赵晴
［８］对某压缩机组的拍振进行了分析，确定了

拍振故障报警限。韩军
［９］在理论上对拍振的产生机

理和特征进行了分析，指出拍振与双转子转速差和

不平衡量的相位两个因素有关。

受测振位置的限制，某型双转子航空发动机无

论是台架试车还是飞参数据都无法直接测量高、低

压转子的振动，只能通过安装在机匣上的传感器间

接对转子的振动进行测量，因而前面的拍振信号分

离方法均不适用。笔者根据发动机机匣上不同位置

测得的振动信号，结合该型航空发动机的结构特点，

利用信号的时频分析方法对拍振产生的原因和故障

排除方法进行研究。

 拍振特性的理论分析

 基本公式

设两个振动信号分别为

牨１＝ 爛１ｃｏｓ（犽１牠＋ 犗１） （１）

牨２＝ 爛２ｃｏｓ（犽２牠＋ 犗２） （２）

其中：爛１，爛２分别为两个振动信号的振幅；犽１，犽２分

别为角速度；犗１，犗２分别为初相位。

拍振信号表示为两个信号叠加，即

牀＝牨１＋ 牨２＝ 爛１ｃｏｓ（犽１牠＋ 犗１）＋

爛２ｃｏｓ（犽２牠＋ 犗２） （３）

经过变换后可得

牀＝

爛１
２
＋ 爛２

２
＋ ２爛１爛２ｃｏｓ［（犽１犽２）牠＋ （犗１－ 犗２槡 ）］燈

ｓｉｎ
犽１＋ 犽２

槏 槕２
牠＋

犗１＋ 犗２

槏 槕２［ ］＋ 犠 （４）

其中：犠＝ａｒｃｔｇ
爛１－爛２

爛１＋爛２
ｔａｎ

犽１－犽２

２
牠＋
犗１－犗２

槏 槕２
。

由式（４）可知，合成后的拍振信号 牀可看作圆
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频 率 为 犽１ － 犽２ 的 调 幅 项 牀 ＝

爛１
２
＋爛２

２
＋２爛１爛２ｃｏｓ［（犽１－犽２）牠＋（犗１－犗２槡 ）］和 圆

频 率 为 犽１＋犽２
２

的 振 动 信 号 ［ｓｉｎ
犽１＋犽２

槏 槕２
牠＋

犗１＋犗２

槏 槕２
＋ ］犠相乘组成。

 拍振形成条件

由式（３）可知，对于不同角速度 犽１，犽２的两个振

动，只有当相位满足一定条件时合成信号才可能出

现拍峰、拍谷。当两个振动信号在某一时刻相位相

同，同时出现波峰时，拍振信号出现拍峰；当两个振

动信号在某一时刻相位相反，一个处于波峰位置，另

一个处于波谷位置时，拍振信号出现拍谷。

用相位来表示上述拍峰、拍谷出现的条件。假设

在 牠０时刻信号 牀处于拍峰位置，分别经过时间 牠１，

牠２，信号 牀处于下一个拍峰、拍谷位置，则有：

１）拍峰出现的条件

犽１牠１＋ 犗１＝ ２牑１π （５）

犽２牠１＋ 犗２＝ ２牑２π （６）

其中：牑１，牑２为正整数。

２）拍谷出现的条件

犽１牠２＋ 犗１＝ ２牑３π （７）

犽２牠２＋ 犗２＝ （２牑４－ １）π （８）

其中：牑３，牑４为正整数。

式（５）和式（６）、式（７）和式（８）分别相减可得

Δ犽牠１＋ Δ犗＝ ２牑５π （９）

Δ犽牠２＋ Δ犗＝ （２牑６－ １）π （１０）

其中：牑５，牑６为正整数；Δ犽＝犽１－犽２；Δ犗＝犗１－犗２。

根据式（９）和式（１０），有

１）当 犽１＝犽２时，Δ犽＝０，由式（９）和式（１０）可

知，Δ犗为定值，只能满足两个条件之一，不可能同时

满足。因此，犽１＝犽２时振动信号 牀不能形成拍振。

２）当 犽１≠犽２时，不妨设 犽１＞犽２，在 牠０时刻和

牠０＋牠１时刻，信号 牀处于两个相邻的拍峰位置，则有

犽１牠１＝ ２（牑＋ １）π （１１）

犽２牠１＝ ２牑π （１２）

其中：牑为正整数。

式（１１）和式（１２）相减可得

Δ犽牠１＝ ２π （１３）

由式（１３）可知，信号 牀的调幅频率为 Δ犽，即

犽１－犽２，与式（４）结果吻合。

因为 牑为正整数，牑≥１，由式（１１）～式（１３）可知

０＜ Δ犽＝ 燏犽１－ 犽２燏≤ ｍｉｎ（犽１，犽２） （１４）

式（１４）就是拍振形成的必要条件。利用拍谷出

现时的相位关系分析可以得到相同结论。

 振动信号分析

 测振位置

以某型航空发动机的 ４个典型截面的垂直和水

平方向作为振动测点，如图 １所示。

图 １ 某型航空发动机测振位置示意图

４个典型截面分别为：

１）１１截面：穿过风扇前支点；

２）２２截面：穿过中介机匣；

３）３３截面：穿过低涡后支点；

４）４４截面：穿过外置附件机匣。

在上述 ４个测点中，２２截面处有发动机主安

装节以及高、低压转子的支点，该测点的测试信号主

要反映了高、低压转子的振动，在测试中作为主要测

点；其他 ３个测点在测试过程中根据需要进行选取。

 确定拍振形成的原因

某台发动机在试车时在某一状态下出现了明显

的振动值摆动现象，对其 ２２截面水平振动信号进

行测量和分析后（采样频率 牊０＝５０００Ｈｚ），发现有

明显的拍振现象出现，其时域信号和频谱图如图 ２

所示。

图 ２ 拍振时的振动信号和频谱

由于受到分辨率的限制，从频谱图中无法直接

判断形成拍振的两个振动信号的频率。由分析可知，

拍振的调幅频率为两频率之差。从时域图上可以估

算拍振的振幅变化频率约为 ０５Ｈｚ。因此，形成拍
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振的两个频率差为 ０５Ｈｚ，可以排除 １４４２和

２０７４Ｈｚ两个频率的振动信号形成拍振的可能。

利用 ＭＡＴＬＡＢ软件中的带通滤波器，窗函数

选择凯泽窗，在 １４４２和 ２０７４Ｈｚ两个频率附近分

别对测试的振动信号进行带通滤波，频率范围分别

为 １２０～１８０Ｈｚ和 １８０～２４０Ｈｚ，发现 １４４２Ｈｚ附

近存在拍振。滤波后的时域信号频谱如图３所示。可

以看出，形成拍振的两个振动频率分别为 １４４２和

１４３８Ｈｚ，

图 ３ 滤波后的振动信号和频谱

对高、低压转子转速进行换算后发现，２０７４Ｈｚ

为高压转子的振动频率 牊２，１４４２Ｈｚ为低压转子的

振动频率 牊１，仅从分析难以判断 １４３８Ｈｚ的来源，

称其为干扰振动 牊ｇ。

从双转子发动机内部的传动关系来看，其附件

系统的动力均是由高、低压转子提供。因此，干扰振

动 牊ｇ可能与高、低压转子的转速相关。为弄清频率

为 １４３８Ｈｚ的振动信号产生原因，对发动机升速过

程中 ２２截面的水平振动信号进行测量和分析，结

果如表 １所示。

表  升速过程中振动频率的变化

牊１燉Ｈｚ 牊ｇ燉Ｈｚ 牊２燉Ｈｚ 犝１＝牊ｇ燉牊１ 犝２＝牊ｇ燉牊２

５３７１ １１２３０ １６２３５ ２０９１ ０６９２

６２２６ １１８４１ １７０９０ １９０２ ０６９３

７６９０ １２３２９ １７８２２ １７３３ ０６９２

８９１１ １２８１７ １８４３３ １４３８ ０６９５

９７６６ １２９３９ １８７９９ １３２５ ０６８８

１１７１９ １３４２８ １９２８７ １１４６ ０６９６

１２９３９ １３６７２ １９６５３ １０５７ ０６９６

１３４２８ １３７９４ １９８９７ １０２７ ０６９３

１３６７２ １３８２０ １９９４２ １０１１ ０６９３

１３９１２ １３９１６ ２００２０ １０００ ０６９５

１４２２０ １４１６０ ２０３２５ ０９９６ ０６９６

１４４７１ １４４０４ ２０７５２ ０９９５ ０６９４

１４７４５ １４６４８ ２１０５７ ０９９３ ０６９５

由表 １可以看出，随着转子转速的上升，犝１逐渐

减小，而 犝２基本保持不变。因此，可以初步判断干扰

振动与高压转子转速密切相关。对各个转速下 ２２

截面水平振动的时域信号分析后发现，当 牊１与 牊ｇ

逐渐接近时，拍振强度越来越强。

对没有产生明显拍振现象的某型航空发动机，

对升速过程中 ２２截面的水平振动信号进行测量和

分析，结果如表 ２所示。

表  升速过程中振动频率的变化

牊１燉Ｈｚ 牊ｇ燉Ｈｚ 牊２燉Ｈｚ 犝１＝牊ｇ燉牊１ 犝２＝牊ｇ燉牊２

５３７１ １１２９２ １６２９６ ２１０２ ０６９３

６４７０ １１８４１ １７０２９ １８３０ ０６９５

７３２４ １２２０７ １７５７８ １６６７ ０６９４

８１１８ １２６３４ １８２５０ １５５６ ０６９２

９８８８ １３０００ １８７３８ １３１５ ０６９４

１１９６３ １３４８９ １９４７０ １１２８ ０６９３

１２８７８ １３５５０ １９５３１ １０５２ ０６９４

１３５５０ １３７３３ １９７７５ １０１４ ０６９４

１３７９４ １３７４６ １９８３６ ０９９７ ０６９３

１４８３２ １４２２１ ２０５０８ ０９５９ ０６９３

１５３８１ １４５８７ ２０５０８ ０９４８ ０６９３

由表 ２可以看出，随着转速的上升，犝１逐渐减

小，而 犝２基本保持不变，并且 犝２的值与表 １中基本

一致。由此可见，在没有出现明显拍振现象的该型航

空发动机中，干扰振动依然存在。

对比表 １和表 ２可知，无论是否出现明显拍振，

干扰振动始终存在，其振动频率约为高压转速的

０６９倍。对多台该型发动机的振动信号进行测量和

分析后可以得到相同的结论。

综合分析可知，某型航空发动机中高压转子

０６９倍频振动始终存在，与发动机的内部结构有

关。拍振是由低压转速 １倍频振动与高压转子 ０６９

倍频振动形成。

 确定形成拍振的振源位置

振动信号中的干扰信号始终与高压转速保持一

个恒定的比例，这是由高压转子传动部件的振动引

起的。从该型航空发动机的结构来看，高压转子输出

的功率用于带动外置附件机匣。

为确定高压转子 ０６９倍频振动的来源，对 ４个

典型界面的振动信号均进行了测量。高、低压转子的

转速分别为 １２５和 １８６４Ｈｚ。各个测点振动信号的

频谱分析结果如图 ４所示。

由图 ４可以看出，２２截面水平振动信号 爼２牨主

要反映的是低压转子振动、高压转子振动以及高压

转子 ０６９倍频振动；２２截面垂直振动信号 爼２牪主

要反映的是低压转子振动和高压转子振动；１１截
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图 ４ 各测点振动信号的频谱

面水平振动信号 爼１牨主要反映的是低压转子振动，

也包含微弱的高压转子振动；３３截面水平振动信

号 爼３牨主要反映的是高压转子振动，也包含微弱的

低压转子振动以及高压转子 ０６９倍频振动；４４截

面水平振动信号爼４牨主要反映的是高压转子０６９倍

频振动；４４截面垂直振动信号 爼４牪主要反映的是高

压转子 ０６９倍频振动，也包含微弱高压转子振动和

低压转子振动。

为确定 爼２牨，爼２牪与 爼４牨，爼４牪中高压转子 ０６９倍

频振动是否来自于同一振源，对两个测点的信号进

行相干分析［１０］
，结果如图 ５所示。

由相干分析结果可以看出，各个测点的振动信

号中高、低压转子的振动以及高压转子 ０６９倍频振

动的相干系数均达到了 ０９９左右，因此可以认为各

测点振动信号中高、低压转子的振动以及高压转子

０６９倍频振动分别来自于相同的振源。由此可见，

高压转子 ０６９倍频振动产生的振源最接近于测点

４４，即外置附件机匣处。

对外置附件机匣中各个附件的传动比进行计

算。从结果来看，只有附件传动轴的传动比非常接近

图 ５ 两个测点处振动信号的相干函数

０６９，而其他附件，如离心增压泵、加力燃油泵、油泵

调节器、涡轮起动机等的传动比都不符合。因此，可

以断定高压转子 ０６９倍频振动主要是附件传动轴

的振动引起的。

 振动值摆动故障的排除

由分析结果可知，高压转子的 ０６９倍频振动是

由附件传动轴的振动引起。由于附件传动轴与高压

转子间的传动比固定，难以改变，根据拍振的形成条

件，两者振动频率接近时必然会产生拍振，从而导致

发动机振动值的摆动。要解决振动值摆动问题，需要

从高、低压转子振动以及附件传动轴振动 ３个信号

间的相互关系入手，通过调整 ３个振动信号的振动

量来消除振动值摆动。

 信号合成

用 牨１，牨２，牨３分别表示低压转子、附件传动轴和

高压转子振动。牨１，牨２，牨３分别为

牨１＝ 爛１ｃｏｓ（犽１牠＋ 犗１）

牨２＝ 爛２ｃｏｓ（犽２牠＋ 犗２） （１５）

牨３＝ 爛３ｃｏｓ（犽３牠＋ 犗３

烅

烄

烆 ）

其中：爛１，爛２，爛３分别为 ３个振动的振幅；犽１，犽２，犽３

分别为 ３个振动的圆频率；犗１，犗２，犗３分别为 ３个振动

的初相位。

假设在某一状态下，低压转子振动与附件传动

轴振动形成了较强的拍振，则此时 ３个振动频率之
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间有如下关系：燏犽１－犽２燏＝Δ犽，犽２＝０６９３２犽３。其中

Δ犽ｍｉｎ（犽１，犽２）。

低压转子振动、附件传动轴振动和高压转子振

动的合成信号可表示为 牀＝牨１＋牨２＋牨３。由于试车

台上测振仪表显示的是振动的有效值，可对其作如

下变换

爛ｒｍｓ＝
１

爫∑
爫

牏＝１

牀牏槡
２

（１６）

其中：爫为数据点数。

对每个采样周期下的信号进行有效值计算就可

以得到每个采样周期所对应的振动有效值。

合成振动有效值的摆动值可表示为

Δ爛＝
１

牕∑
牕

牐＝１

（ｍａｘ爛ｒｍｓ，牐－ ｍｉｎ爛ｒｍｓ，牐） （１７）

其中：牕为采样周期数；ｍａｘ爛ｒｍｓ，牐，ｍｉｎ爛ｒｍｓ，牐分别为第

牐个采样周期振动有效值的峰、谷值。

 仿真计算

根据某型发动机产生振动值摆动现象时的转子

转速，３个振动频率的取值分别为：犽３＝２０４×

２πｒａｄ燉ｓ，犽２＝０６９３２犽３，犽１＝１４１×２πｒａｄ燉ｓ。图 ６、

图 ７分别是爛３＝２ｍＶ，爛３＝１０ｍＶ时，Δ爛随爛１，爛２

变化的关系图。

图 ６ 爛３＝２ｍＶ时 Δ爛随 爛１，爛２的变化

图 ７ 爛３＝１０ｍＶ时 Δ爛随 爛１，爛２的变化

由图 ６、图 ７可以看出，当 爛３一定时，Δ爛随着

爛１，爛２的增大而增大，且 Δ爛与 爛１，爛２中较小的一

个值密切相关；当 爛１＜爛２时，Δ爛随着 爛１增大而迅

速增大，随着 爛２的变化较小；当 爛１，爛２一定时，Δ爛

随着 爛３的增大而增减小。另外，由图还可以看出，

Δ爛随着 爛１，爛２的变化规律是相同的。

图 ８为 爛１＝２ｍＶ时 Δ爛随 爛２，爛３变化的关系

图。图 ９为 爛２＝２ｍＶ时 Δ爛随 爛１，爛３变化的关

系图。

图 ８ 爛１＝２ｍＶ时 Δ爛随 爛２，爛３的变化

图 ９ 爛２＝２ｍＶ时 Δ爛随 爛１，爛３的变化

由图 ８、图 ９可以看出，Δ爛随着 爛１，爛２的减小

而减小，随着 爛３的增大而增减小。对其他转速时的

振动进行仿真可以得到相同的变化规律。

综上所述，要减小振动值的摆动，可以通过减小

低压转子振动以及高压转子 ０６９倍频振动（即附件

传动轴的振动）来实现，并且后者效果更为明显。

 试验验证

利用上述方法，对某台出现明显拍振故障的发

动机进行排故。将该发动机的附件传动轴拆下，重新

进行动平衡，减小剩余不平衡量以降低附件传动轴

的振动。重新装配后，对该发动机的 ２２截面水平振

动信号进行测量和分析，其时域信号和频谱图如图

１０所示。

由图 １０可以看出，虽然低压转速 １倍频振动与

高压转子 ０６９倍频振动的频率非常接近（相差

１３Ｈｚ），但振动信号的时域图上没有出现明显的振

动值摆动现象。
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图 １０ 某台发动机的振动信号和频谱

对其他出现拍振现象的发动机，利用上述方法

进行调整后，均可以有效地消除振动值的摆动现象，

验证了该方法的有效性。

 结 论

１）拍振形成的必要条件是两个振动的频率差

要小于任意一个振动的频率，并且不为 ０。

２）高压转速 ０６９倍频干扰振动始终存在，低

压转速 １倍频振动与高压转子 ０６９倍频振动形成

拍振是振动值摆动的根本原因。

３）形成拍振的转速范围理论上比较宽，具体到

每台发动机时，振动值摆动宏观上是否出现，在哪个

转速下出现，与高、低压转子振动和附件传动轴的振

动大小以及三者间相互比例关系有关。

４）要消除振动值的摆动现象，可以通过减小低

压转子振动以及高压转子 ０６９倍频振动（即附件传

动轴的振动）实现。
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