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内容概要

本书共10章，前8章主要对航空燃气涡轮发动机进行了介绍，包括涡轮喷气、涡轮风扇、涡轮螺桨和涡
轮油等类型发动机的热力循环，推力和推进效率以及设计点热力计算、各部件的共同工作和发动机的
控制规律和特性等内容。
第9章 介绍了超燃冲压发动机，包括进气道、燃烧室、尾喷管以及发动机总体性能和推进系统的安装
性能。
    本书适合作飞行器动力工程专业本科生和研究生的教材，亦可供有关专业技术人员参考。
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章节摘录

版权页：   插图：   6.2 单轴燃气涡轮发动机的调节规律 一、发动机调节规律概述 在飞机的飞行中，假
定油门操纵杆固定于最大状态位置不变，随着飞行条件Ma0，H的变化，希望发动机的物理转速能保
持在最大转速不变，以使发动机产生最大推力。
但是如果发动机上没有自动控制装置，则当飞行条件变化时转速将随之变化。
如果转速变大，则发动机超转，影响工作的可靠性；如果转速变小，则发动机产生不了最大推力，没
有发挥发动机潜力。
为了保持最大转速不变，驾驶员可以操纵油门杆，当转速要增加时减小油门杆角度；当转速要减小时
增大油门杆角度，然而这样却增加了驾驶员的劳动强度。
为了解决这个问题，在发动机上总是装有自动控制器，通过对燃油量的自动控制来控制转速不受飞行
条件和大气条件等变化的扰动。
供油量Wf称为调节量（或调节中介），转速n称为被调节量（被调参数），被调参数随飞行条件（或
大气条件）的变化规律称为控制规律或称为调节规律。
 从发动机部件的共同工作考虑，假定油门操纵杆固定在最大位置不变，随着飞行条件Ma0，H的变化
，共同工作点将在共同工作线上移动。
显然共同工作点的位置决定于换算转速，可以根据飞行马赫数、高度和大气条件，计算出Tt2，而物理
转速n决定于发动机的调节规律。
因此，只有给定了调节规律才能在给定的飞行条件下确定发动机的共同工作点，进而确定发动机在非
设计点的性能。
调节规律包括稳定工作状态的调节规律和过渡工作状态的调节规律。
本章只讨论稳定工作状态的调节规律。
稳定工作状态调节规律又分为最大状态调节规律、巡航状态调节规律、慢车状态调节规律和加力状态
调节规律等。
 二、最大状态调节规律 发动机最大状态调节规律的作用是。
在任何飞行条件下最大限度发挥发动机潜力，以获得最大推力值。
 （1）当发动机几何不可调时，即发动机设计制造完成后其部件的几何尺寸和形状不再变化，只有供
油量Wf可以作为调节量，故只能有一个被调节参数。
选择哪个参数作为被调节参数呢？
原则上说，被调节参数应能反映发动机的机械负荷、热负荷和推力大小，同时又便于测量使得自动调
节器容易实现。
发动机物理转速以可以满足这样的要求，所以一般选取n作为被调节参数。
 发动机最大状态的调节规律，通常为 式（6—15）的意义是：当油门杆固定于最大位置处，且当飞行
条件、大气条件变化时，自动调节器自动改变供油量Wf，使发动机物理转速保持其最大值不变，
即n=nmax=const是被调节参数的一种变化规律，当然也可以指定n的其他变化规律。
不过应注意，最大状态调节规律的目的是在发动机安全可靠工作的同时获得最大推力。
 如果选定了式（6—15）所描述的调节规律，并且已知飞行条件，很容易确定发动机共同共工作点。
为此，首先计算出Tt2进而计算n／√Tt2然后在共同工作线上确定共同工作点位置。
 （2）在发动机几何不可调的情况下，虽然只有一个调节参数Wf，但选择什么参数作为被调参数却有
一定的自由度。
例如也可以选涡轮前总温Tt4作为被调参数，其调节规律可以为式（6—16）的意义是：当油门杆置于
最大位置不动，且当飞行条件、大气条件变化时，自动调节器自动改变供油量Wf，使发动机涡轮前总
温Tt4保持最大值不变。
涡轮前总温Tt4保持最大值，发动机也能产生最大推力。
但是与物理转速n比较起来，Tt4难测量，使自动调节器不易实现。
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