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摘要 针对车内道路噪声主动控制系统中传感器直流偏量引起的系统失稳问题，建立了一种新的修正多通道自适

应滤波的道路噪声主动控制算法。首先，以多重相干为综合评价指标，以实车道路试验下测得的 24个加速度信号

为基础，选取了 4个加速度信号作为参考信号；其次，以 2个车载扬声器为次级声源，驾驶员头枕位置为控制目标，在

Simulink环境下搭建 4个参考信号、2个扬声器和 1个麦克风的多通道车内道路噪声主动控制系统，并用不同路面

（比利时路面、粗沥青路面）不同车速下采得的数据进行了仿真验证；最后，搭建了基于 dSPACE的主动控制系统硬

件在环试验平台，以验证不同工况下系统的有效性。结果表明：仿真结果与试验结果相一致，在不同工况下都可以

取得稳定有效的降噪效果，验证了修正算法的有效性。
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引 言

随着汽车动力系统噪声控制技术的提升及汽车

电动化进程的加快，车内道路噪声日渐成为车内主

导噪声。噪声主动控制技术具有低频控制效果好的

特点，逐渐成为车内低频结构型道路噪声控制的主

流方法［1⁃3］。

车内道路噪声主动控制目前主要以 FxLMS算

法为主，在试验室或单一道路匀速工况下试验。在

试验方法上，刘先锋等［4］在粗糙沥青路面上以 80
km/h的速度空挡滑行对道路噪声进行研究，发现

75 Hz处的噪声是由车内空腔 2阶声学模态与后车

顶第 6阶局部大模态耦合导致共振产生。邓海燕［5］

在消声试验室中搭建了快速控制原型试验平台并进

行了硬件在环仿真试验。Zafeiropoulos［6］在其研究

中使用激振器对车辆左后轮施加激振力，模拟了车

内道路噪声，进行道路噪声主动控制，并将模拟结果

与实车测量结果进行对标，在稳态工况下取得较好

的一致性。在硬件布置上，张频捷等［7］利用声固耦

合边界元方法与多目标遗传算法实现了车内噪声主

动控制系统扬声器和麦克风的布放方案优化。王登

峰等［8］在固定麦克风布放方案的基础上，改变扬声

器的位置，利用试验对比了各种方案的实际降噪效

果，取得了较优的硬件布放方案。Milani等［9］对车内

道路噪声控制系统的扬声器和加速度传感器的布放

位置进行了优化，取得较好的控制效果，但没有考虑

加速度传感器的布放数量，以及信号方向选取对控

制效果的影响。

目前，在硬件布放方面缺少对加速度传感器选

取优化的考虑，道路噪声主动控制道路试验较少且

控制效果不好。笔者针对此现状，首先，开展数据采

集试验，对参考加速度进行布放优化并对车内道路

噪声特性进行分析；其次，提出修正算法抑制传感器

直流分量，并通过离线仿真对控制效果进行分析；最

后，搭建硬件在环试验平台，进行实车道路试验并将

试验结果与仿真结果对比分析，验证修正算法与参

考信号位置选取的准确性。

1 参考信号选取优化

1.1 基于 LMS数采的数据获取试验

由道路噪声主动控制基本原理可知，选取与初

级噪声高相干度的加速度信号至关重要。笔者在上

汽大众试车场进行了道路噪声信号采集试验。搭建

了基于 LMS数采的测试平台，根据 ISO 5128⁃80内
部噪声测量标准，在车身与悬架之间的连接点处布
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置了 8个三向加速度传感器，并且在驾驶员和乘员

的耳朵附近布置了声压传感器，传感器和布置位置

如图 1所示。在车速为 60 km / h的比利时路面条

件下，采集悬架与车身连接点的 24个振动加速度信

号和车内 4个声压信号。

对试验中采集到的声压信号进行分析，得到

4个座位处的道路噪声 A计权声压级，麦克风功率

谱密度如图 2所示。由图可见，传入车内的道路噪

声声压级较高的频带范围主要集中在 75~130 Hz
的轰鸣声以及 220~240 Hz的轮胎空腔共鸣噪声。

轰鸣声主要由悬架振动引起的车身板件振动产生，

轮胎空腔共鸣噪声由轮胎空腔共振经悬架传递到车

身引起。对于这 2种噪声，主要通过采用修改车身

或悬架结构［10⁃11］、在轮胎内增加吸音棉或修改轮胎

和轮辋结构的方式进行被动控制［12］，但是有的控制

方式从成本和可靠性方面考虑难以实施和维护［13］，

而主动控制可以弥补被动控制方法的不足，是一种

重要的道路噪声控制手段。因此，在道路噪声主动

控制系统的开发过程中，选择参考信号时应该重点

关注这 2种噪声频段。

1.2 最优加速度位置选取

笔者利用多重相干性作为最佳加速度位置选取

的评价指标，选出与驾驶员位置相干性最高的加速

度组合。由于试验中的加速度信号较多，直接用穷

举法对所有可能的组合计算多相干函数需要耗费大

量计算资源。针对此问题，首先，对所有加速度信号

进行常相干分析，预先选出常相干函数较大的部分

信号；其次，根据需求确定参考信号的数量，再从常

相干分析获得的信号中生成可能的参考信号组合，

并计算每组信号组合中加速度信号与驾驶员位置的

麦克风信号的重相干函数；最后，将 75~130 Hz和
220~240 Hz频率范围内重相干函数的均方根值最

大的组合确定为参考信号。

计算每个加速度信号和驾驶员处声压信号的常

相干函数，如图 3所示。由图可知，具有高相干性的

频带主要是 70~120 Hz和 220~240 Hz。预选出

10个在关心频带上与麦克风声压信号常相干较高

的加速度信号，其序号如表 1所示。考虑到控制器

通道数量与计算量的限制，选取 4个加速度信号作

为参考信号。因此，本研究的参考信号选取问题简

化为从 10个相干性较高的加速度信号中选取 4个作

为参考信号。对这 10个加速度信号进行排列组合，

共计 210种组合。

图 1 传感器和布置位置

Fig.1 Sensors and placement

图 2 麦克风功率谱密度

Fig.2 Power spectral density of microphone

图 3 每个加速度信号与驾驶员处声压信号的常相干函数

Fig.3 Constant coherence function of each acceleration sig⁃
nal and sound pressure signal at the driver's position

表 1 参考加速度序号

Tab.1 Reference acceleration number

信号序号

1
2
3
4
5
6
7
8
9
10

加速度传感器布放位置及方向

前桥减振器与车身左接附点垂向

前桥减振器与车身右接附点纵向

后桥减震器与车身左接附点垂向

后桥减震器与车身右接附点垂向

车身、副车架左接附点垂向

车身、副车架右接附点垂向

车身、扭力梁左接附点垂向

车身、扭力梁左接附点纵向

车身、扭力梁右接附点垂向

车身、扭力梁右接附点纵向
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计算 210种组合对应的重相干函数（4个加速度

信号与 1个麦克风信号）的均方根值。得出与驾驶

员位置相干性最大的加速度信号组合，对应的 4个
最优加速度信号编号分别为 5，6，8和 9，即车身与副

车架左接附点垂向、车身与副车架右接附点垂向、车

身与扭力梁左接附点纵向、车身与扭力梁右接附点

垂向，最优加速度位置如图 4所示。

选取的参考信号与麦克风信号的最优布放组合

重相干函数如图 5所示。可以看出，在 75~130 Hz
和 220~240 Hz目标频带内，参考加速度信号组合

与麦克风处声压信号的相干度都很高，最高为 0.94，
因此理论上使用这 4个加速度信号作参考信号可以

达到很好的降噪效果。下面将通过仿真和试验验证

参考信号选取的正确性。

2 基于修正 FxLMS算法的离线仿真

2.1 FxLMS算法

笔者所建立的车内道路噪声主动控制系统模型

包括 J个参考加速度信号与M个次级声源以及 K个

误差麦克风信号。用 x（n）=［x1（n） x2（n） …xJ（n）］
T表示参考信号矢量，y（n）=［y1（n） y2（n） …yM（n）］
T表示次级声信号。多通道主动控制系统示意图如

图 6所示。

由 J个参考信号生成M个次级声信号输入，权

系数的更新公式为 J×M的矩阵，即

W ( n )=

■

■

■

■

■

■

■
■■
■
■

■

■

■ ■

■

■

■

■

■
■■
■

■

■

■w 11( )n w 12( )n ⋯ w 1M( )n
w 12( )n w 22( )n ⋯ w 2M( )n
⋮ ⋮ ⋮

w J1( )n w J2( )n ⋯ w JM( )n

（1）

其中：w jm( n )=[wjm，1( )n wjm，2( )n ⋯ wjm，L( )n ] T

为在 n时刻的 L阶自适应滤波器的权系数矢量。

得到权系数矢量后，则M个次级声源输入信号

可以表示为

ym( n )=∑
j= 1

J

wT
jm( n ) x j( )n （2）

其中：x j( n )= [ xj( )n xj( )n- 1 ⋯ xj( )n- L ] T

为第 j个参考信号矢量。

由于次级通路的存在，以 dk( n )表示第 n时刻在

误差麦克风位置的初级道路噪声信号，smk 表示第

m个扬声器到第 k个误差麦克风的单位脉冲响应，

y ′k( n )表示所有次级源输入信号经过次级通路传递

到第 k个误差麦克风位置的声压信号，则

y ′k( n )= ∑
m= 1

M

smk∗ym( )n （3）

第 k个麦克风获得的误差信号可以表示为

ek( n )= dk( n )- y ′k( n ) （4）
误差信号要取得最小值，此时自适应滤波器权

系数矢量w jm( n )为

w jm( n+ 1)= w jm( n )+ 2μ∑
k= 1

K

x ′jmk( n ) ek( )n （5）

图 4 最优加速度位置

Fig.4 The position of the optimal acceleration

图 5 最优布放组合重相干函数

Fig.5 Multicoherence function of optimal placement
combination

图 6 多通道主动控制系统示意图

Fig.6 Schematic diagram of multi-channel active control
system
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2.2 修正算法

在进行噪声主动控制时，发现参考加速度信号

与误差麦克风信号都存在一个直流偏量，使得误差

信号与加速度信号失真，从而影响控制效果。经过

前期的大量试验和研究发现，在模型中加入数字滤

波器会给输入信号引入一定的时延，引起控制系统

发散。针对此问题，笔者提出了一种不引入时延的

去信号直流算法，即

y ( n )= x ( n )- x̄ ( n )≈ x ( n )-
∑
i= 0

fs- 1

x ( )n- i

fs
（6）

其基本算法原理为对参考信号输入时刻的前

1个采样周期内的信号值求取平均值，用输入信号

减去所得平均值得出去直流偏量后的输入信号。根

据算法原理建立的去直流算法模型如图 7所示。

2.3 基于修正 FxLMS的模型搭建与离线仿真

以驾驶员座位处为控制点，根据修正多通道

FxLMS算法原理，使用 4个参考信号和 2个扬声器，

搭建了基于Matlab/Simulink的车内噪声主动控制

仿真模型。

使用试验测得的比利时滑行工况、粗沥青滑行

工况数据进行离线仿真，次级通路采用实测的真实

次级通路，采样频率为 2 048 Hz，滤波器阶数为 256
阶，收敛系数为 0.02，2种路面仿真结果分别如图 8
和图 9所示。其中：红色曲线为试验测得的真实数

据；蓝色曲线为仿真得到的降噪后的数据。由图可

见，在目标频带（75~130 Hz和 220~240 Hz）内，

2种工况均有良好的降噪效果，并且没有出现发散

现象；而其他相干性较低的频带的降噪量较低，与上

文相干性分析的结果比较一致。在比利时路面滑行

工况下，最大降噪量可达 6.5 dB；在粗沥青路面滑行

工况下，最大降噪量可达 6 dB。仿真结果表明，笔

者建立的车内道路噪声的多通道主动控制模型对

2种典型路面噪声具有良好的控制效果，验证了加

速度信号与麦克风信号的相干性分析及修正算法的

正确性。

3 基于 dSPACE的实车道路试验

3.1 硬件在环平台搭建

为了进一步验证参考信号的选择位置及修正算

法的正确性，笔者使用 4个加速度传感器、2个车载

扬声器和 1个麦克风，搭建了基于 dSPACE的硬件

在环试验平台，进行实车试验。试验仪器与设备如

图 10所示，硬件在环试验平台如图 11所示。

图 7 去直流算法模型

Fig.7 Algorithm model for DC removal

图 8 比利时路面仿真结果

Fig.8 Simulation results of Belgian pavement

图 9 粗沥青路面仿真结果

Fig.9 Simulation results of rough asphalt pavement

图 10 试验仪器与设备

Fig.10 Test instruments and equipment
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试验中，声压传感器布置于驾驶员座位处，加速

度计布置于选取的 4个位置，扬声器使用前排 2个
车载扬声器。试验中 MicroAutobox、信号调理仪、

功率放大器以及供电装置均布置在汽车行李舱中。

3.2 试验工况

笔者选择道路噪声比较明显的粗沥青路面与比

利时路面作为试验道路，进行道路噪声的主动控

制。试验工况如下：

1）比利时路面，车速为 60 km/h滑行，车内乘

坐 4个乘员，采样频率为 2 048 Hz，滤波器阶数为

256阶，收敛系数为 0.02，功放选用低通滤波挡；

2）粗沥青路面，车速为 60 km/h滑行，其他设

置与比利时路面工况一致。

3.3 试验结果

在比利时路面滑行和粗沥青路面滑行 2种工况

下，控制系统的降噪效果分别如图 12和图 13所示。

由图 12可以看出，主动控制系统在比利时滑行工况

下，对于 70~120 Hz频带内的噪声具有良好的降噪

效果，最大降噪量可达 5 dB，在 240 Hz附近有 2 dB
的降噪量，在其他相干性较低的频段降噪效果很

小。由图 13可以看出，道路噪声主动控制在粗沥

青 路 面 工 况 下 ，车 内 噪 声 也 具 有 良 好 的 消 噪 效

果 ，对 于 70~120 Hz 频 带 内 的 最 大 降 噪 量 可 达

5 dB，在 240 Hz附近有 3 dB的降噪量。

虽然实车试验取得了良好的降噪效果，但是

与仿真结果相比，试验结果降噪后的整体声压级

有一定的偏高，少数频段会出现声压级变高的现

象，其主要原因是实车内声场较为复杂，实时性控

制要求较高，还有一些车外噪声（风噪等）的干扰，

使得降噪量没有仿真的高。此外，在比利时路面

工况下，230 Hz附近的频段上，参考信号和噪声信

号的相干性很高，但是降噪量却一般，其原因可能

是因为此频段的声压级相比于 70~120 Hz偏低，

在 FxLMS算法的主动控制过程中，降噪量会较为

弱化。

4 结束语

通过常相干性与重相干性分析相结合的方法对

加速度传感器的布放进行了优化，选择了 4个加速

度信号作为参考信号。针对参考加速度信号与误差

麦克风信号的直流偏量问题，提出了一种不引入时

延的去信号直流算法。基于此修正的多通道自适应

滤波算法搭建了四参考信号、双扬声器及单误差信

号的多通道主动控制模型，在选定仿真工况与仿真

参数的基础上完成了对比利时滑行工况与粗沥青滑

行工况的道路噪声信号的离线仿真。搭建了基于

dSPACE的多通道主动控制系统硬件在环试验平

台，完成了实际道路工况下的车内噪声主动控制试

验，取得了良好的降噪效果，与仿真结果一致，验证

了 参 考 信 号 选 取 位 置 和 修 正 FxLMS 算 法 的 正

确性。
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Active Road Noise Control System with Modified Adaptive Filtering Algorithm

ZHANG Lijun1， PI Xiongfei1， MENG Dejian1， CAO Cheng2， ZHAO Ye2， SHU Yuan2，

ZHANG Menghao2

（1. School of Automotive Engineering，Tongji University Shanghai，201804，China）
（2. Saic Volkswagen Shanghai，201804，China）

Abstract Aiming at the system instability caused by the DC offset of the sensors in the road noise active con⁃
trol system，a new modified multichannel adaptive filtering road noise active control algorithm is established.

Using multi-coherence as the evaluation function，a comprehensive evaluation index is constructed，and 4 ac⁃

celeration signals are selected as reference signals using a multi-island genetic algorithm from 24 acceleration

signals measured under real vehicle road tests. With two car speakers as secondary sound sources and one head⁃

rest position in the front row as control targets，a multi-channel in-car road noise active control system with

eight reference signals，two speakers，and two microphones are built in the Simulink environment. Simulations

are performed using data collected at different vehicle speeds and different pavement（Belgian pavement，

Rough asphalt pavement）. On the basis of simulation model，a corresponding hardware-in-the-loop test plat⁃

form for the active noise control system is built based on dSPACE. The experimental results are consistent

with the simulation results under various operating conditions，both of which can achieve stable and effective

noise reduction.

Keywords active road nosie control；adaptive filtering algorithm；hardware deployment optimization；road test

Research on Signal Denoising Method of Chatter Incubation Stage Based on IES

ZHENG Hualin1， GAO Weixiang1， HU Teng1， WANG Hu1， YANG Hong2

（1. College of Mechanical and Electrical Engineering，Southwest Petroleum University Chengdu，610500，China）

（2. Institute of Machinery Manufacturing Technology，China Academy of Engineering Physics Mianyang，621900，China）

Abstract The chatter incubation stage exists between stable cutting and chatter burst. Chatter behaviors con⁃

tained in the signals during this stage are deemed as the typical weak features. The traditional method that com⁃

bines ensemble empirical mode decomposition（EEMD）with singular value decomposition（SVD）is employed

to denoise the signal of chatter incubation stage，despite which issues like insufficient denoising and weak feature

loss can also be found. Therefore in this paper，the denoising mechanism of EEMD is improved by introducing

power spectral density（PSD） and constant coherent function（CCF），rendering intrinsic mode functions

（IMF）components of the weak features effectively extracted. Next，with the help of pooling principle（PP），

the complexities of the extracted IMF components are reduced，following combined SVD to realize the blocking-

based denoising process. Consequently，the noises contained in the weak features can be suppressed efficiently.

Finally，by coupling the improvements mentioned above and reconstructing signals，the general frame of a de⁃

noising method based on improved EEMD-SVD（IES）can be established. The IES and the traditional EEMD-

SVD are respectively adopted to denoise Rossler chaotic signals. According to the assessment indexes including
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