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Design of composite pontoon structure of seaplane and verification

某型水上飞机复合材料浮筒结构设计与试验验证
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Abstract

As a key component of seaplanes, the structural design of the pontoon plays a vital role in the safety of seaplanes taking off and landing on the water. Combining with the design requirements of a certain type of seaplane, a thick-skinned multi-frame composite pontoon structure and truss-type metal support structure are designed. The finite element model for pontoon structure and supporting structure is established via finite element software, and the strength analysis of metal and composite structure in the structure is carried out in terms of the Von-Mises criterion and Tsai-Wu criterion, respectively. In order to further verify the bearing capacity of the structural design and verify the accuracy of the finite element model, the self-developed testing device for static strength verification of seaplane pontoons and connecting structures was used to verify the static test of the structure. The tested results show that the strength and stiffness of the thick-skinned multi-frame composite pontoon structure and the truss metal supporting structure meet the design requirements, and the finite element model is accurate, which can provide a reference for subsequently designing the lightweight composite pontoon structure.

摘要

作为水上飞机的关键部件, 浮筒的结构设计对水上飞机在水面起降的安全性起到至关重要的作用。结合某型水上电动飞机的设计要求, 设计了一款厚蒙皮多框式复合材料浮筒结构及桁架式金属支撑结构, 在有限元软件中建立了浮筒结构及支撑结构的有限元模型, 并采用Von-Mises准则和Tsai-Wu准则分别对结构中金属材料和复合材料结构进行了强度校核。为了进一步验证结构设计的承载能力和有限元模型的准确性, 采用自主研发的水上飞机浮筒及连接结构静强度验证试验装置, 进行了静力试验验证。试验结果表明厚蒙皮多框式复合材料浮筒结构及桁架式金属支撑结构的强度、刚度满足设计要求, 有限元模型准确, 可以为后续轻量化复合材料浮筒结构的设计提供参考。
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电动水上飞机作为新能源飞机的一种, 具有无污染、低噪音、低运营成本等特点, 可应用于航空运输、体育运动、旅游观光等方面, 尤其在拥有河流和湖泊的旅游景区具有较大应用前景[1–3]。复合材料与传统材料相比, 具有比强度高、质量轻、比模量高、抗疲劳性能好等优点, 因此复合材料在飞机结构设计中所占比重越来越大, 尤其是在小型轻型飞机结构设计中, 除了连接接头、支撑等结构采用金属材料, 所有主承力结构全部采用全复合材料进行设计[4–5]。浮筒作为水上飞机在水上的起降装置，在起降过程中承受水面的水动力载荷，并通过支撑结构将载荷传递给机身结构，是水上飞机的主要承力部件之一, 其结构设计和安装设计对水上飞机的安全性能、使用性能和飞行性能有较大的影响[6–7]。
目前国内外对于水陆两栖飞机研究的时间较长, 在理论基础、仿真分析及试验验证等方面开展了深入系统的研究, 并在水动载荷及强度设计等方面积累了丰富的理论成果和工程经验[8–12]。由于水上飞机在水面迫降或着水时发生事故的严重程度远高于常规飞行阶段, 所以近年来国内外在水上飞机冲击与滑水过程方面开展了大量数值仿真研究工作, 主要集中在起飞性能分析、着水动态过程分析、着水力学特性分析、水上迫降运动特性分析、水上迫降力学特性分析等方面[13–19]。与模型试验相比, 数值仿真成本低、灵活性高, 不仅可以提取冲击载荷等重要参数, 还可以详细地展示相应的流场结构、运动状态和压力分布, 为飞机机身、浮筒设计等方面提供参考。但是现有数值仿真研究多集中在静水面条件下, 对于波浪水面的研究内容较少, 仅少数学者对波浪水面下民机水上迫降以及滑水动态响应特性等进行了研究, 并且研究不够深入[20–21]。此外, 目前国内外对水上飞机浮筒的外形设计研究比较单一, 主要是在理论基础上对浮筒线型、浮筒截面进行设计, 通过CFD仿真结合试验, 研究在已有陆地飞机上改装浮筒引起的气动特性变化[22–27]。现在对水上飞机的研究重点集中在水动力学、水面滑行稳定性、浮筒外形设计等方面, 而对轻型飞机的浮筒结构设计和试验验证研究较少。浮筒作为水上飞机不可缺少的承力部件, 承受着与水面撞击时产生的载荷, 合理地进行浮筒结构设计和试验、系统地评估浮筒承载能力，对水上飞机的浮筒及支撑结构设计具有指导性意义。
本文以某型双座水上电动飞机为原型, 设计了厚蒙皮多框式复合材料浮筒结构及桁架式金属支撑结构, 运用有限元分析软件对浮筒及支撑结构进行了建模分析, 分析结果满足强度设计要求, 为了进一步验证结构设计的合理性, 采用自主研发的水上飞机浮筒及连接结构静强度验证试验装置, 开展了静力试验, 试验结果验证了浮筒及其支撑结构满足强度设计要求, 为后续更高性能、轻量化的复合材料浮筒结构设计提供依据。
1 浮筒及支撑结构设计
浮筒结构为复合材料结构, 采用湿法手糊成型工艺制成。浮筒内部设置10个隔框与浮筒上、下蒙皮采用二次胶接的工艺进行合模装配。浮筒2框、3框、6框、7框为加强框。浮筒上顶面设置6个4寸甲板盖和2个8寸甲板盖, 为维护和检查提供通道。左右浮筒使用2根横撑杆相连接, 撑杆为定制的翼型型材，材料为6061-T6铝合金。浮筒与支撑结构形式见图 1。
	[image: thumbnail]	图1 浮筒与支撑结构示意图



浮筒支撑结构起到将双浮筒结构与机体结构连接的作用, 均为金属材料。整个浮筒支撑结构分为前撑杆、斜撑杆、后撑杆及前、后斜拉杆, 构成三角形稳定桁架形式，前撑杆、斜撑杆、后撑杆由定制的翼型型材制成，材料为6061-T6铝合金。左、右前撑杆及左、右后撑杆间各有2根交叉的斜拉杆, 材料为不锈钢材质, 用来对左、右撑杆起到稳定的作用, 详见图 1。浮筒与支撑结构通过铝制接头连接, 共2个安装点, 前安装点位于浮筒2框和浮筒3框之间, 后安装点位于浮筒6框和浮筒7框之间, 通过螺栓进行紧固安装。浮筒与浮筒支撑结构连接形式如图 2所示。
	[image: thumbnail]	图2 浮筒与浮筒支撑结构连接形式



2 载荷工况计算
2.1 参数说明
本文参考ASTM 2245-23《Standard specification for design and performance of a light sport airplane》[28]中的条款要求, 对浮筒载荷系数及浮筒着水载荷进行计算, 为后续有限元分析和静力试验加载提供载荷输入。本文水上飞机的浮筒外形参数依据经验系数和飞机所需浮性等参数确定的。首先根据设计经验和查阅相关资料选择浮筒设计模型, 然后通过飞机质量计算飞机所需浮性, 并根据公式计算得出浮筒断阶截面以及三维外形的特征参数, 最后通过多方权衡以及反复迭代计算得到浮筒的外形参数。本文计算过程中所用到的参数及其取值见表 1。
表1 
载荷工况计算参数

2.2 对称断阶着水工况
依据ASTM 2245-23中X8.4.1.1节的要求, 对于断阶着水工况, 水面反作用力系数为

对称断阶着水载荷(单个浮筒)为

2.3 非对称断阶着水工况
ASTM 2245-23中X8.5.2.1节要求, 非对称载荷由作用于每一个浮筒断阶处向上载荷FMU和仅作用于一个浮筒上的侧向载荷FMS组成, 其值分别如(3)~(4)式所示。


2.4 船艏着水工况
依据ASTM 2245-23中X8.4.1.2节的要求, 对于船艏着水工况, 水面反作用力系数为

式中，rxF为平行于浮筒基准轴, 从水上飞机重心到进行船艏载荷系数计算的船体纵向站位的距离与水上飞机的俯仰回转半径之比, 如(6)式所示。

船艏着水载荷(单个浮筒)为

2.5 船艉着水工况
对于船艉着水工况, 水面反作用力系数为

式中, rxR为平行于浮筒基准轴, 从水上飞机重心到进行船艉载荷系数计算的船体纵向站位的距离与水上飞机的俯仰回转半径之比, 如(9)式所示。

船艉着水载荷(单个浮筒)为

3 有限元分析
3.1 有限元模型
在Catia三维设计软件中完成浮筒和浮筒支撑的结构建模, 以stp格式导入Ansys中进行几何处理, 去除不影响分析结果的微小细节如倒圆角、小孔等。浮筒蒙皮、隔框等复合材料结构采用CQUAD4壳单元, 浮筒撑杆等铝型材结构采用CQUAD4壳单元, 斜拉杆结构采用CBEAM梁单元, 浮筒与支撑的连接等采用RBE2刚性单元。采用网格自动划分功能对模型进行网格划分, 并对网格质量进行了检查，未出现网格奇异, 整个有限元模型单元数为1 041 365, 节点数为2 795 625。基于Ansys建立的浮筒和浮筒支撑有限元模型见图 3。
	[image: thumbnail]	图3 浮筒和浮筒支撑有限元模型



3.2 有限元分析结果
在Ansys软件中, 分别在船艏载荷极限工况、断阶载荷极限工况、船艉载荷极限工况下, 对建立的浮筒和浮筒支撑有限元模型进行静力分析, 数值计算结果见图 4~6。
	[image: thumbnail]	图4 3种载荷极限工况结构变形图



	[image: thumbnail]	图5 3种载荷极限工况浮筒支撑应力分布图



	[image: thumbnail]	图6 3种载荷极限工况浮筒剩余强度分布图



图 4给出了3种载荷极限工况下结构变形情况。在船艏载荷下, 船艏处的位移最大, 最大变形为6.648 mm, 相当于浮筒长度(4 671 mm)的0.14%, 变形较小。在断阶载荷下, 断阶处的位移最大, 最大变形为13.72 mm, 相当于浮筒长度的0.29%, 变形较小。在船艉载荷下, 船艉处的位移最大, 最大变形为28.61 mm, 相当于浮筒长度的0.61%, 变形较小。
图 5给出了3种载荷极限工况下浮筒支撑的应力分布图。在船艏载荷下, 浮筒支撑的最大应力为55.26 MPa, 位于前支撑杆上, 因为船艏载荷作用于浮筒前端, 因此分析结果合理。在断阶载荷下, 浮筒支撑的最大应力为98.25 MPa, 位于后支撑杆上, 因为断阶载荷作用于浮筒断阶处, 而后支撑也位于断阶处附近, 因此分析结果合理。在船艉载荷下, 浮筒支撑的最大应力为58.55 MPa, 位于后支撑杆上, 因为船艉载荷作用于浮筒船艉处，而后支撑杆安装点位于浮筒断阶处上方，距离船艉较近，因此分析结果合理。浮筒支撑采用材料为6061-T6铝合金, 其拉伸强度为260 MPa, 在3种工况下浮筒支撑的安全裕度分别为3.7, 1.64和3.44, 满足强度设计要求。
图 6给出了3种载荷极限工况下浮筒的剩余强度分布图。在船艏载荷下, 浮筒的最小剩余强度为3.185, 位于船艏前端附近, 因为船艏载荷作用于浮筒前端, 因此分析结果合理。在断阶载荷下, 浮筒的最小剩余强度为2.684, 位于浮筒断阶附近, 因为断阶载荷作用于浮筒断阶处, 因此分析结果合理。在船艉载荷下, 浮筒的最小剩余强度为2.257, 位于船艉附近, 因为船艉载荷作用于船艉处, 因此分析结果合理。浮筒结构为碳纤维复合材料, 根据Tsai-Wu强度判定准则, 在3种工况下浮筒结构最小安全裕度分别为2.185, 1.684和1.257, 满足强度要求。
4 静力试验验证
4.1 试验件和试验设备
为了进一步验证结构设计是否满足强度要求, 以及验证有限元计算的准确性, 进行了浮筒和浮筒支撑的静力试验。试验过程中所需的试验设备及测量工具包括: 浮筒静力试验装置1个(包括试验件约束及加载装置), 5 t拉压力传感器6个, 2 t拉压力传感器1个, 激光水平仪1个, 刻度尺4把, 试验用到的测量设备均在合格的有效期内。
为确保试验件安装状态与实际飞机安装状态一致, 设计了一款用于浮筒式水上飞机的浮筒及连接结构静强度验证的试验装置, 由主体框架、单向加载单元、双向加载单元组成, 安装于地轨上。浮筒结构试验件通过转接件与主体框架进行连接, 实现试验件的安装约束, 模拟浮筒与机身连接的4个连接点。浮筒及连接结构静力试验装置见图 7。
	[image: thumbnail]	图7 试验件在浮筒静力试验台架安装示意图



4.2 试验方法与步骤
4.2.1 试验方法
结合水上飞机适航规章及强度试验要求, 每套试验装置可配合4套单向加载单元和2套双向加载单元。单向加载单元用于浮筒的船艏和船艉试验, 双向加载单元用于浮筒断阶处试验。
单向加载单元由手摇杆、手摇杆支柱、手摇转接杆、加载单元立柱、螺旋升降机、随形加载头、压力传感器、联轴器、轴承等组成, 如图 8所示。试验加载时, 加载人员通过手摇杆驱动螺旋升降机进行加载操作, 试验加载时, 由螺旋升降机将试验载荷传递至随形加载头上, 压力传感器读取试验压力载荷值, 球型压头在加载过程中起到万向节的作用, 用来抵消因浮筒异性和加载时结构变形产生的角度偏转, 使加载方向保持在球心位置加载至预期的位置和方向上。
	[image: thumbnail]	图8 单向加载单元



双向加载单元是在单向加载单元的基础上增加横向加载机构, 该形式的加载单元用于浮筒断阶载荷工况的加载, 如图 9所示。
	[image: thumbnail]	图9 双向加载单元



纵向加载摇杆与纵向加载联动杆通过联轴器驱动螺旋升降机实现纵向加载。横向加载摇杆与横向加载联动杆通过联轴器驱动加载丝杠实现横向加载。在纵向加载的螺旋升降机与压力传感器之间增加导轨滑块使随形加载头不受试验加载机构和试验夹具的约束，能够自由地横向移动, 试验载荷能够准确地传递至试验件上, 通过试验件来抵消横向载荷带来的变形和位移。
4.2.2 试验步骤
1) 对试验件按照试验要求进行约束和装配;
2) 检查测试设备都已清零;
3) 按照加载要求进行预加载, 检查试验件和试验设备状态;
4) 对试验件进行卸载, 检查试验件和试验设备状态;
5) 确认试验件无问题后, 按照加载要求进行逐级加载, 并记录数据。关键加载阶段须注意: 限制载荷(即67%)时, 保持30 s, 检查和测试变形是否影响结构件功能, 并在卸载后记录位移测量点位置; 极限载荷(100%)时, 注意保持不少于3 s;
6) 试验结束后卸载, 关闭测试设备, 清理现场;
7) 对试验件进行目视和无损检查, 并拍照。
4.3 试验结果
试验过程中分别进行了船艉着水工况试验、船艏着水工况试验、非对称断阶着水工况试验、对称断阶着水工况试验, 按照本文中载荷工况计算中给出的加载位置进行加载。每一个工况首先进行了20%极限载荷预加载, 在达到20%极限载荷过程中, 试验件无异响。然后进行卸载, 卸载后检查试验件未发现破损、断裂。再进行67%极限载荷加载, 在施加载荷达到67%极限载荷时, 试验件结构未发生异响; 在67%极限载荷保持30 s过程中, 试验件结构未发生异响。然后进行卸载, 卸载后检查试验件结构未发现破损、断裂。之后进行100%极限载荷加载, 加载过程中试验件结构无异响, 达到100%极限载荷后, 保持3 s的过程中, 试验件结构无异响。试验的加载过程见图 10~12。
	[image: thumbnail]	图10 船艏着水工况试验



	[image: thumbnail]	图11 非对称断阶着水工况试验
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在进行船艉着水工况和船艏着水工况加载时, 逐级加载过程中分别对浮筒两侧的船艉和船艏的位移进行了记录, 左侧船艉的最大位移为22 mm, 右侧船艉的最大位移为22 mm, 左侧船艏的最大位移为9 mm, 右侧船艏的最大位移为8 mm, 且卸载后并未产生有害的永久变形。
图 13为船艉着水工况的位移改变量与加载量的示意图, 从图中可以看出, 位移改变量基本呈线性变化, 处于弹性变形阶段, 未产生塑性变形, 满足结构强度设计要求, 并且两侧位移改变量基本一致, 最大位置改变量也相同, 说明在预加载后船艉部分不存在装配间隙。
	[image: thumbnail]	图13 船艉位移曲线



图 14为船艏着水工况的位移改变量与加载量的示意图, 从图中可以看出, 位移改变量的变化基本呈线性变化, 处于弹性变形阶段, 未产生塑性变形, 满足结构强度设计要求, 但两侧位移改变量相差大约1 mm, 最大位置改变量相差1 mm, 说明在预加载后右侧船艏部分存在装配间隙, 导致两侧结果存在不一致的现象。
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图 15给出了断阶着水工况浮筒下表面应变测量值和有限元分析值对比情况, 从图中可以看出, 应变测量值和应变计算值吻合度较高。
	[image: thumbnail]	图15 断阶着水工况浮筒应变试验值和计算值对比



5 结论
以某型水上飞机为研究对象, 本文设计了一种厚蒙皮多框式复合材料浮筒结构及桁架式金属支撑结构, 并通过有限元强度分析和静力强度试验验证了该结构设计的可行性。静力试验中采用自主研发的浮筒式水上飞机的浮筒及连接结构静强度验证试验装置, 完成了对称断阶着水工况、非对称断阶着水工况、船艏着水工况及船艉着水工况静力试验。与仿真结果对比可以发现, 船艏位移和船艉位移试验值与仿真值也比较接近, 船艏应变和船艉应变试验值与仿真值比较接近, 说明本文采用的有限元模型具有较高的精度。试验结束后, 浮筒及其支撑结构未发生破损和断裂, 船艏位移和船艉位移较小, 断阶载荷下应变测量值和应变计算值吻合度较高, 结果验证了浮筒及其支撑结构强度和刚度满足设计要求, 同时也说明本文设计的复合材料浮筒及其支撑结构具有较强的承载能力, 可为后续轻量化的复合材料浮筒结构设计提供依据。
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