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摘%要! 辅助动力装置"9?J#是安装于飞机上的&用于提供辅助动力源的&自成体系的小型发动机' 在民用飞机9?J系统安
全性评估过程中$逐步采用动态故障树对传统故障树进行优化$使故障树分析结果能够更加精确地体现系统失效的动态特
性' 不同于传统故障树可以根据布尔逻辑求解$动态故障树一般需要转化为同构的状态空间模型才能求解' 这种求解过程
欠缺通用性$并且存在指数爆炸问题' 采用离散时间8A*动态故障树计算方法$计算了9?J系统故障树中的一段子树的顶事
件的失效概率$并与使用马尔可夫模型计算的结果进行比较' 计算结果发现随着任务时间分段的增加$相对误差单调下降'
当任务时间分段大于 Z 时$相对误差小于 #j$在计算精度满足要求的情况下能够显著降低计算成本'
关键词! 民用飞机%辅助动力装置"9?J#%系统安全性评估%8A*动态故障树
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67引言
故障树分析"\N+OM8QLL92NO;<4<#作为一种故障

分析手段$揭示了各个失效事件与其所能导致的上
层事件失效状态的关系

(#) ' 传统故障树分析已经
广泛应用于复杂系统的安全性与可靠性分析

(!A&) '
但是对于各个事件之间的交互关系$例如事件的先
后发生顺序&动态冗余关系&功能相关性等$都无法
在传统故障树中被分析到

($) ' 基于以上缺陷$动态
故障树应运而生并有效解决了传统故障树中失效时

序相关&功能冗余等问题'
辅助动力装置"9?J#是安装于飞机上的&用于

提供辅助动力源的&自成体系的小型发动机(Z) $其
安全性和可靠性指标对全机指标的贡献度较高' 在
民用飞机9?J系统安全性评估过程中$也逐步将动
态故障树分析应用于安全性定量分析中

(.) $用于更
精确地反映事件失效的动态关系' 不同于传统故障
树可以应用布尔运算求解$动态故障树的求解有赖

于开发新的算法' 目前对于动态故障树求解办法的
研究非常丰富$包括马尔可夫链法(5) &动态贝叶斯网
络法

(7) &蒙特卡洛仿真法(-)
和多值决策图法

(#")
等'

本文采用了离散时间 8A* 动态故障树分析方
法

(##) $对民用飞机辅助动力装置"9?J#系统故障树
分析中的一段子树进行分析$并与马尔可夫链分析的
方法进行对比$以确认离散时间8A*动态故障树法在
辅助动力装置系统安全性分析过程中的有效性和精确

度$对9?J系统的研制和适航取证工作起到积极作用'

87离散时间FG5动态故障树分析
动态故障树是指将动态门引入静态故障树结构

而产生的能够表征系统动态特性的故障树
(Z) ' 动

态门包括 *优先与门 "?9'X#+& *功能相关门
"\XD?#+& *顺序相关门 " *Di#+& *冷备件门
"B*?#+&*温备件门":*?#+&*热备件门"C*?#+&
*延时门"8X#+等$如图 # 所示$对于各个动态门的
解释可参考文献(#!)'
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%N#优先与门%%%%%%T#功能相关门
%

%1#顺序相关门%%%%%%R#冷备件门
%

%L#温备件门%%%%%%%W#热备件门
%

P#延时门
图 #%动态门

%
%%离散时间8A* 动态故障树则将连续的任务时间
分割为有限的小段$再根据每个事件在各个时间小段
的发生情况建立*离散时间8A*动态门规则+$最后依
据每一条规则进行计算求得上级事件的失效率'

假设任务时间)划分为 4段$则每一段的时间
间隔为+_):4$假设下级事件数量为 -$则/T3动态
门规则数量为6_"4l## -' 以功能相关门举例$假
设下级事件数量为 - _&$任务时间 )划分为 4_!
段$则8A*动态门规则数量为O_!5' 功能相关门如
图 !所示$当事件F#失效或者F!和F&同时失效时导

致上级事件 K失效' 任务时间分段为("$+)&"+$
!+)和"!+$!#$事件F.".) #$!${ }& #在时间段F"F)
#$!${ }& #内的失效状态为 *F4

(0) $同理上级事件K的

失效状态为 *K
( 0) ' 图 ! 功能相关门的离散时间8A*

动态门规则见表 # 所示$其中下级事件F.下的数字

表示事件发生的时间段$?"6# "K
(.) #表示上级事件 K

在规则6下在时间段.的失效状态为 *"TK#
K 的概率'

图 !%功能相关门
表 #%离散时间8A*动态门规则"功能相关门#

规则6F# F! F&
K_*"TK#

K

# ! &

# # # # ?"## "K
(#) # ?"## "K

(!) # ?"## "K
(&) #

! # # ! ?"!# "K
(#) # ?"!# "K

(!) # ?"!# "K
(&) #

& # # & ?"&# "K
(#) # ?"&# "K

(!) # ?"&# "K
(&) #

5 5 5 5 5 5 5

#" ! # # ?"#"# "K
(#) # ?"#"# "K

(!) # ?"#"# "K
(&) #

## ! # ! ?"### "K
(#) # ?"### "K

(!) # ?"### "K
(&) #

5 5 5 5 5 5 5

!. & & ! ?"!.# "K
(#) # ?"!.# "K

(!) # ?"!.# "K
(&) #

!5 & & & ?"!5# "K
(#) # ?"!5# "K

(!) # ?"!5# "K
(&) #

97离散时间FG5动态故障树计算
对于每一条离散时间8A*规则6$对应的执行可

能性为!

?!
"6# #*

-

.##
?"6# "U

F
.# "##

%%其中$?"6# "F
F
.#表示事件 F.在时间段 F的故障

概率'
?"6# "F

F
.#的计算方法为事件F.的故障概率密度

函数在对应时间分段内的积分!

?"6# "F
F
.# #%

F+

"F$##+
,.*

$,.)R) "!#

%%上级事件K在时间段F的故障状态K(F)
为 *"TK#

K

的概率为!

?"K(F) #*"##
K # ##

,

6##
?!
"6#?"6#"K

(F) #*"##
K #

?"K(F) #*"!#
K # ##

,

6##
?!
"6#?"6#"K

(F) #*"!#
V #

5

?"K(F) #*"?K#
K # ##

,

6##
?!
"6#?"6#"K

(F) #*"TK#
K
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%%其中$?"K(F) _*"TK#
K #为上级事件 K在时间段 F

的故障状态K(F)
为 *"TK#

K 的概率'

:7离散时间 FG5动态故障树在辅助
动力装置系统中的应用
%%辅助动力装置"9?J#是一台安装于飞机上的&
为飞机提供辅助动力源的燃气涡轮发动机' 而安全
性评估过程是安全性需求捕获&分配&确认&设计&实
现和验证的过程$贯穿整个 9?J系统的研制过程'
传统故障树作为安全性定量分析的重要手段已经被

应用于9?J系统安全性工作' 但是 9?J系统中存
在着功能冗余&时序相关等场景无法用传统故障树
精确表达$例如9?J系统具有两个通道的超速保护
机制$超速保护功能失效具有功能冗余性' 因此引
入动态故障树表现 9?J系统动态特性无论是对
9?J系统的研制还是对适航取证工作都能起到积
极作用'

图 &%9?J丧失停车功能的一段子树

9?J系统故障树分析中常有动态门与静态门
组合的情况$如图 & 所示' 该故障树为*9?J丧失
停车功能+故障树中的一段子树' 其中I#为优先与

门$当*9?J丧失主数据接口单元全部数据+先于
*未探测到的备用数据接口单元产生错误的数据+
发生或同时发生时才会导致上级事件*DBJ使用备
份数据接口单元产生的错误数据+发生' 这是由于
DBJ优先使用来自主数据接口单元传输的数据$只
有当主数据接口单元失效时才会采用备用数据接口

单元传输的数据' I!为或门$当*未探测到的主数

据接口单元产生错误的数据+或*DBJ接收来自航
电的错误信号+发生时顶事件发生' 底事件F#&F!&
F&的失效率如表 ! 所示$任务时间按照中型客机单
次平均飞行时间)_& S计算'

表 !%底事件失效率

底事件 失效率符号 失效率/S

F# ,# # o#" 6.

F! ,! 7 o#" 6$

F& ,& $ o#" 6Z

&)# 采用马尔可夫链方法求解
采用马尔可夫链方法可以求得动态故障树的解

析解' 根据图 & 故障树分析失效路径$可以获得马
尔可夫状态转移图$如图 $ 所示' 其中的指代关系
见表 & 所示'

图 $%马尔可夫状态转移图
%

表 &%马尔可夫链状态指代表

状态 说明 发生概率

# 系统正常状态 ?#")#

! F!失效且系统正常 ?!")#

& F&失效且系统正常 ?&")#

$ F&先于F!失效$事件K#正常$系统正常 ?$")#

\N 系统失效 ?Z")#

%%由马尔可夫状态转移图可得到状态转移速率矩
阵8如下!

/#

$",# %,! %,&# ,! ,& " ,#
" $",# %,&# " " ,# %,&
" " $",# %,!# ,! ,#
" " " $,# ,#















" " " " "

"$#

%%状态转移速率矩阵中第 .行$第 F列表示由状
态 .向状态 F转移的速率$其中 .$ F为自然数$且 .$

-.
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F)(#$Z)' 当 ._F时$由于状态向外转移$因此
转移速率为负' 由此列出马尔可夫链微分方程
如下!

B?")#
B) #//?")# "Z#

%%代入马尔可夫状态速率转移矩阵/得!

B?#")#
B)

B?!")#
B)

B?&")#
B)

B?$")#
B)

B?Z")#



























B)

#

$",# %,! %,&# " " " "

,! $",# %,&# " " "

,& " $",# %,!# " "

" " ,! $,# "

,# ,# %,& ,# ,#















"

1

?#")#

?!")#

?&")#

?$")#

?Z")















#

".#

%%根据边界条件?")_"# [ ]_ # " " " " /
求

解微分方程组$可得到?#")# a?Z")#的解析解如下!
?#")# _*6",# l,! l,&#)

?!")# _*6",# l,&#)6*6",# l,! l,&#)

?&")# _*6",# l,!#)6*6",# l,! l,&#) "5#

?$ " )# _
,&

,! l,&
*6,#) 6*6",# l,!#) l

,!

,! l,&

*6",# l,! l,&#)

?Z " )# _
,&

,! l,&
*6",# l,! l,&#) 6*6",# l,&#) 6

,&

,! l,&
*6,#)l#

将失效率,# a,& 和任务时间)_& 0 分别代入$
可得顶事件的失效率?Z"M_&# _&)#$& 75 o#" 6.

&)! 采用8A*动态故障树方法分析
将任务时间划分为 4_!&&&Z&#"&!"&&"&Z"&

#"" 段$则每段任务时间的长度 !_8:4' 此处以
4_! 为例$其他任务分段数的计算方法类似'
当4_! 时$!_#)Z S$任务时间段为("$#)Z S)&
"#)Z S$& S)和"& S$!#' 中间事件 K#和顶事件 K!

的发生情况如表 $ 和表 Z 所示'
表 $%优先与门I#发生规则

规则6 F! F&
K# _#

# ! &
# # # # " "
! # ! " # "
& # & " " #
$ ! # " " "
Z ! ! " # "
. ! & " " #
5 & # " " #
7 & ! " " #
- & & " " #

表 Z%或门I!发生规则

规则6 F# F#

K! _#
# ! &

# # # # " "
! # ! # " "
& # & # " "
$ ! # # " "
Z ! ! " # "
. ! & " # "
5 & # # " "
7 & ! " # "
- & & " " #

%%在建立8A*发生规则之后$按照公式"## a"&#
计算顶事件K!的失效率$得到的离散时间 8A* 动态
故障树求解结果如表 . 所示' 可以看出随着任务时
间分段数的增加$8A* 动态故障树的求解结果越来
越逼近利用马尔可夫链求得的解析解$相对误差逐
渐缩小$证实了离散时间 8A* 动态故障树分析方法
的可行性' 同时相比马尔可夫链等状态空间模型方
法$8A*动态故障树法采用数值计算方法$显著降低
了计算成本'

表 .%动态故障树求解结果

马尔可夫链

求解

8A*动态故障树求解

任务分段数

4
8A*动态故障树

结果

相对误差

/j

&)#$& 75 o#" 6.

! &)!#Z $" o#" 6. !)!5Z $!
& &)#-# $$ o#" 6. #)Z#& !&
Z &)#5! !5 o#" 6. ")-"& $#
#" &)#Z5 7- o#" 6. ")$$. ""
!" &)#Z" 5" o#" 6. ")!#5 !-
&" &)#$7 &" o#" 6. ")#$# "Z
Z" &)#$. &- o#" 6. ")"7" "Z
#"" &)#$$ -Z o#" 6. ")"&$ &#
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;7结论
研究离散时间8A*动态故障树在民用飞机辅助

动力装置"9?J#系统中的应用$本文采用上述计算
方法$计算了9?J系统故障树分析中的一段子树的
顶事件的失效率$并与使用马尔可夫模型计算的结
果进行比较$得到的结论如下!

##随着任务时间划分段数的增加$离散时间 8A
*动态故障树分析方法求解的结果与马尔可夫链求
解的结果相对误差逐渐减小' 当任务时间分段数大
于 Z 时$相对误差小于 #j$计算精度可接受%

!#相比于状态空间模型方法$离散时间 8A* 动
态故障树采用数值计算方法$在保证计算精度的前
提下显著降低计算成本$在工程领域具有应用价值'
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