《汽车整车道路行驶风噪试验方法》编制说明

一、工作简况
1.1 任务来源
[bookmark: _GoBack]《汽车整车道路行驶风噪试验方法》团体标准是由中国汽车工程学会批准立项。文件号中汽学函【2018】209号，任务号为2018-66。本标准由中国汽车工程学会汽车空气动力学分会提出，广州汽车集团股份有限公司汽车工程研究院（后简称“广汽研究院”），东风汽车集团技术中心，同济大学，中国汽车工程研究院股份有限公司，吉利汽车研究院等单位起草。
1.2编制背景与目标
背景：风噪性能作为汽车空气动力学范畴内重点研究的性能项，目前国内还没有比较明确的、清晰的、普适性的测试标准，主要受限于之前消费者及OEM对风噪性能的关注不足，以及试验资源不足。随着国内基础设施完善和消费者对汽车体验需求升级，以及风洞、汽车高速试验场等研发资源增加。OEM面对市场的需求以及研发配套成熟，有动力也有条件对风噪进行深入研究。风噪测试可以进行风洞测试和道路测试，风洞具有更加稳定的环境性能和声学性能；但是道路测试也是必不可少的一环，消费者最终的风噪感受还是基于实际的驾乘体验，道路测试可以实际反映车辆综合高速NV性能。通过该标准，希望建立一套更加适合消费市场，具有普遍操作性，以及一定科学性的风噪评价方法，促进行业开发水平。在为各个OEM和研发机构进行风噪研究时提供参考；。
目标：国内的风噪道路测试标准基本上基于《GB/T 18697-2002 声学 汽车车内噪声测量方法》开展。由于GB/T 18697是一个车内噪声测试通用性的指导标准，并没有对风噪进行单独研究，各个OEM通过自身的实际情况结合GB/T 18697形成各自企标，受限于试验资源，很多OEM在社会道路上开展测试工作，数据一致性研究不足。国外的研究相比国内要更加成熟，尤其以国际性的OEM为代表，多结合风洞研究成果再应用到道路测试中。但是国外的风噪道路测试标准大部分以OEM自身的研究情况编制，并不具备行业通用性。本标准希望借助业内专业领域共同研制，建立一套普适性的，科学性的风噪道路试验方法。OEM进行风噪开发可以参照执行；第三方机构、数据服务行业或媒体进行风噪评价完全可以采用，以到达横向比较的意义；合理的、一致的测试标准也能为行业内高速噪声限值研究提供操作层面基础。总体看，该标准可以促进行业内风噪性能开发水平，也可以为行业外的检测机构提供测试方法。
1.3主要工作过程
2018年10月，收到中国汽车工程学会下达任务书；
2018年10月-11月，编制完成标准的大纲，通过电话、邮件沟通方式，小组内完成大纲的讨论和修订工作；
2018年12月-2019年5月，按照大纲规定内容，完成初稿，并在小组内广泛讨论。各小组成员共反馈意见50余条，全部进行了讨论和修订；
2019年6月14日，在江西南昌召开标准中期考核会议，牵头单位广汽研究院进行标准研制过程及进展介绍，标准专家组审议标准（中期考核稿），提出标准需要进一步改进的地方；
2019年7月-9月，标准组修改标准（中期考核稿），按照中期会议的评审意见，对测点布置、环境要求、车辆整备等内容进行修订；
2019年10月25日，在上海召开标准（草稿）审查会议，牵头单位广汽研究院对中期会议以来的修改进行汇报；会议提出可以取消滑行法，并且需要对环境风速的设定进行调研，确定是否能采用3m/s以下的环境风速设定标准；同意标准进入“1+3”评审流程，确定 “1+3”逐条评审专家：黄祚华、王毅刚、魏伟；
2019年11月-12月，“1+3”评审专家完成标准逐条审查工作，标准研制组按照专家修改意见完成标准内容修改；
2020年1月-4月，标准组针对中期会议提出的环境风速设定进行调研，针对侧风情况在风洞内完成验证，对全国主要试验场区域的环境风速信息进行收集。最终结论，设定3m/s是合理的，既能满足试验结果可信度，又能最大限度在全国主要的试验区域开展测试。
2020年5月，标准组针对调研情况，与“1+3”专家组沟通，达成一致意见，同意标准进入征求意见环节。
二、标准编制原则和主要内容
2.1标准制定原则
道路试验标准，国内国际比较通行的为《GB/T 18697-2002 声学 汽车车内噪声测量方法》，在充分考察该标准后，认为该标准主要为通用性的车内噪声的认证以及质量检测做服务。在范围、环境要求、测试方法、数据处理、评价参数等核心内容上并不能满足专门风噪测试。所以各大OEM在此基础上开展企业内的风噪测试标准建设，但并没形成行业内普遍认可的方案。经过成员组的一致讨论，认为本标准可以在车辆整备环节主要参考《GB/T 18697-2002 声学 汽车车内噪声测量方法》，在测试方法和数据处理方面需要从新建立，部分内容可以参照已有的学会标准《汽车整车气动声学风洞风噪试验-车内风噪测量方法》。本标准是在充分考察现有标准，以及行业需求的原则下，本着创新性、普适性和合理性的原则下进行制定的。
2.1.1通用性原则
本标准适用于所有的需要考察风噪的乘用车类型，其他汽车可参照执行。
2.1.2指导性原则
国内并无专门的道路风噪测试国标或者行业标准，《GB/T 18697-2002 声学 汽车车内噪声测量方法》这类的车内噪声通用性的认证和质量检测国标不能直接用于风噪测试。《CSAE 113-2019汽车整车气动声学风洞风噪试验-车内风噪测量方法》只能用于风洞内的测试。为了明确在道路环境的风噪测试，本标准在范围、环境要求、测试方法、数据处理、评价参数等核心内容上更加明确，专门为道路环境风噪测试服务。
2.1.3协调性原则
本标准提出的方法作为一种更适用、更准确的风噪测试方法，具有普遍的指导意义。
2.1.4兼容性原则
本标准与现有的标准《GB/T 18697-2002 声学 汽车车内噪声测量方法》、《CSAE 113-2019汽车整车气动声学风洞风噪试验-车内风噪测量方法》完全不冲突，可以兼容并立。
2.2 标准主要技术内容
本标准共分为11章，含2个附录内容，规定了在测试车道路面上进行整车车内风噪试验的方法，给出了试验基本条件、测量过程、数据处理、评价指标内容。主要章节内容包括：范围、规范性引用文件、术语和定义、试验条件、试验车辆、测量仪器、测量方法、风噪评价、试验报告。附录内容包括：等速法测量、试验条件记录表。
2.3关键技术问题说明
2.3.1 测点选择
本标准强调了风噪测试外耳的重要性，要求每个位置的外耳侧必须布置传声器，明显区别于《GB/T 18697-2002 声学 汽车车内噪声测量方法》。
2.3.2 环境要求
本标准对于测试车道路面的要求参照GB 1495处理，引用《GB/T 22157 声学 测量道路车辆和轮胎噪声的试验车道技术规范》，对比《GB/T 18697-2002 声学 汽车车内噪声测量方法》只是简单表述为“硬路面，必须尽可能平滑，不得有接缝、凹凸不平或类似的表面结构……”；
环境风速要求“表以上1.5 m高度环境风速峰值不得大于3m/s”，《GB/T 22157 声学 测量道路车辆和轮胎噪声的试验车道技术规范》要求不得大于5m/s。
2.3.3 测试方法
选择80km/h、100km/h、120km/h、140km/h匀速行驶；
每一个速度在道路的来回两个方向分别测量3组，总共6组数据，每组至少采集10s；
6组数据进行平均作为最终结果；
2.3.4 针对新能源汽车做出特殊要求
对于纯电动车（EV），需保持车辆电量高于80%，选用普通模式。
对于插电式混合动力车（PHEV），需测量电量高于80%下纯电行驶工况；以及低电量时混动行驶工况，低电量测量过程保持普通模式，采用D挡普通模式测量。
对于混合动力车（HEV），采用D挡普通模式测量2.3.5	热管理对经济性的影响。
     2.3.5 评价指标
     要求处理三分之一倍频图 、声压级、语音清晰度、响度、累计声压差分值多个指标。
2.4标准主要内容的论据
2.4.1 环境风速的论证
环境风速是道路试验中对结果影响很大的因素，但是实际环境必然存在一定的空气流动，有必要对环境的风速限值进行论证，使得测试结果可信，另外也能在大部分的地区执行该标准。经过企业大量的实践，环境风速3m/s是一个极限，超过后数据偏差相对比较大。针对3m/s的限值进行不同的模拟，调查是否适合。
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         图1 3m/s侧风情况（120kph，风洞内偏角5°）
 如图1 所示，如果3m/s全是侧风，对于车内测试结果几乎不影响。是可以满足测试要求的。
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    图2 3m/s正反向情况
如图2 所示，如果3m/s全是正反向风，绝对方向对车内有明显影响，但是通过两个方向的平均可以基本接近需要的速度。环境风速的风向大概率是随机的，通过多次测试的平均方案可以有效消除误差，也是本标准的关键技术内容之一，但是风速如果再继续变大，则平均后的误差将会变大，失去意义。
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图3 各个地区环境风速调查
如图3所示，通过调研华南、华北、西南、中部、东南地区等几个具备试验场的典型地区，分析当地2019年度风速小于3m/s（等效于环境风速低于2级风）的天气分布，可以看出大部分地区全年60%以上的时间可以执行该标准，如果环境风速再严苛，有些地区全年可执行的时间将大大降低，标准失去通用性、普适性的意义。 
综上，环境风速定为3m/s是比较合适的一个值。
2.4.2 道路行驶风噪贡献量确定
在实际道路行驶，一定会有风噪、路噪、动总噪声几个噪声混合。按照标准的测试目的，需要测试风噪，而不是其他噪声。需要采用一定的技术手段，说明标准测试的结果主要就是风噪，而不是其他噪声。
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第一步：提高测试速度，让风噪占据主导地位，主要考察80kph以上速度；
第二步：规定了路面特性，减少路噪影响；
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第三步：对比风洞和道路试验的数据，120kph下大约500Hz以上道路和风洞数据基本吻合，500Hz低频段道路大约高于风洞2dBA-3dBA。更加证明高速下风噪是主要噪声源的说法；
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第四步：引入语音清晰度参数，关注200Hz以上的频谱，凸显风噪贡献的频段。
2.5标准工作基础
标准牵头单位广汽研究院具有完备的汽车风噪性能开发能力和丰富的工程经验，广汽集团在2015年建成并启用增城广本试验场，该场地高环达到180km/h速度等级，距离广汽研究院40分钟车程，利用该便捷的工具，广汽研究院积累的大量的数据，在道路风噪测试上有丰富的经验；本标准研制过程中也得到了小组成员东风汽车、同济大学、中国汽研、吉利汽车、长安汽车等国内在风噪行业领域领先的研发机构、科研机大力协助，几家单位均具有丰富的开发经验，对标准的编制提出大量宝贵的建议，以及提出许多本单位的实践经验。多家行业领先单位长期对标准的认真反馈、校订、讨论，保证本标准具有一定的先进性、通用性、科学性和可操作性。
三、主要试验（或验证）情况分析
3.1 标准实践情况
本标准以广汽研究院提供的方案为基础，结合各个单位的意见形成。广汽研究院利用增城试验场对标准的可实施性进行大量验证。
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验证得出结论：按照本标准执行，可以有效保证数据的一致性。不同时刻、同一车型测的结果基本接近。另外通过风洞和道路的数据相关分析，也能得出利用该标准测的风噪可靠性较高。
3.2 标准后续推广
由于各个单位的试验条件不一，对于标准在各单位的执行验证目前尚未收到反馈。希望行业征求意见过程中，各个单位可以进行试用反馈。
四、标准中涉及专利的情况
    无
五、预期达到的社会效益、对产业发展的作用的情况
本标准结合了行业内多家单位的集体智慧，首次明确提出了风噪道路试验的方案；解决在道路试验中完成风噪试验时一致性较差，可靠性较低的问题；并且在风噪的评价指标方面也有相应的推荐。车企进行风噪开发可以参照执行；第三方机构、数据服务行业或媒体进行风噪评价也可采用，以到达数据横向比较的意义；合理的、一致的测试标准也能为行业内高速噪声限值研究提供操作层面基础。总体看，该标准可以促进行业内风噪性能开发水平，也可以为行业外的检测机构提供测试方法。
六、采用国际标准和国外先进标准情况，与国际、国外同类标准水平的对比情况，国内外关键指标对比分析或与测试的国外样品、样机的相关数据对比情况
国内外没有可公开的相关风噪道路测试标准。只有类似《GB/T 18697-2002 声学 汽车车内噪声测量方法》通用性的车内噪声测试方法，并不适合测试风噪。无法进行相关对比工作。
七、在标准体系中的位置，与现行相关法律、法规、规章及相关标准，特别是强制性标准的协调性
本标准位于标准体系内气动噪声领域（2）中气动噪声测试技术（2.3）下风噪道路试验（2.3.6）。
本标准符合国家有关法律、法规和相关强制性标准的要求，与现行的国家标准、行业标准相协调。
八、重大分歧意见的处理经过和依据
无。
九、标准性质的建议说明
本标准为中国汽车工程学会标准，属于团体标准,供学会会员和社会自愿使用。
十、贯彻标准的要求和措施建议
严格按照本标准提出的试验方法对汽车道路行驶风噪性能进行测试和评价，对试验人员进行理论学习和操作培训，保证评价方法的准确性。
十一、废止现行相关标准的建议
无。
十二、其他应予说明的事项
无。

标准起草工作组
年   月   日

（注：具体内容可以结合项目本身撰写，如不涉及的可填写无）
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