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Abstract

Wide-body aircraft is the key technical product in the field of civil aviation. The development of wide-body aircraft is the important reflection of national comprehensive strength, as well as the inevitable course to achieve technological autonomy. This paper provides systematic review on the current status and future trend of key technologies for wide-body aircraft in the field of aerodynamics, structure, strength, power plant and main airborne systems, based on the analysis on global wide-body aircraft development. Key technological breakthroughs for wide-body aircraft will primarily focus on areas such as aerodynamic design of high aspect ratio wing with variable camber, nonlinear static aeroelastic design with large deformation, fly-by-wire control law design with more advanced functions, large-scale application of advanced composite structure, structural health monitoring, cockpit integrated warning systems, multi-mode and multi-orbit satellite communication and closed-loop attitude control in flight control systems, etc.

摘要

宽体客机是商用飞机领域的核心技术产品。研制宽体客机是国家综合实力的重要体现, 也是实现技术自主的必由之路。基于对全球宽体客机的研究和分析, 结合宽体客机的发展历程, 系统阐述宽体客机总体气动、机体结构、动力装置、主要机载系统等领域关键技术的研究现状以及未来发展趋势。大展弦比可变弯度机翼气动设计、大变形非线性静气弹设计、更先进功能的飞行控制律设计、先进复合材料规模化应用技术、结构健康检测技术、面向驾驶舱的综合化告警设计、多模多轨卫星通信、飞控闭环姿态控制等将是宽体客机重点突破的技术方向。
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宽体客机是相对于窄体客机而言，客舱内设有2条乘客通道，故又称“双通道”客机。宽体客机的主要特点是机身截面宽度通常大于5 m，客舱最大可并排布置7~10个座位，载客人数通常大于200，航程不低于8 000 km，能够实现洲际直飞。
作为全球航空运输网络中的核心载体，宽体客机显著提升了单机运力，推动了洲际航空的大众化与经济要素的全球流动，对经济增长和文化交流贡献重大。在技术层面，宽体客机代表了航空工业的技术顶峰，牵引先进气动、材料革命、动力革新与系统集成的不断跃迁，带动全产业链的创新和升级，大幅提升航空运营效率和环境可持续发展。
市场规模方面，2024年全球宽体客机数量为4 390架，据波音预测未来20年总需求达7 815架，其中中国需求为1 540架，占比20%，将成为最大市场[1]。市场结构方面，呈现波音与空客双寡头垄断格局，波音B747、B777、B787与空客A330、A340、A350、A380等机型占据超过95%的市场份额。历史上虽曾出现道格拉斯DC-10、洛克希德L-1011、麦道MD-11、伊留申IL-96等宽体客机机型，但随着麦道被并购、洛克希德退出民机领域等变化，全球民机产业格局已发生重大调整。
与此同时，我国民机产业发展实现巨大突破，C909与C919已相继交付运营，具备商用飞机研制能力。发展远程宽体客机将进一步完善我国民机产品谱系，并推动总体设计、先进气动、复合材料、机载系统等关键领域的技术突破，夯实产业基础。
本文基于对全球宽体客机的研究，系统梳理并阐述其发展历程、关键技术与未来趋势。
1 宽体客机发展历程
自1970年首款宽体客机波音B747投入运营，到当代B787与A350问世，宽体客机深刻改变了全球航空运输格局，推动了民用航空技术的持续进步。
宽体客机显著提升了运载能力并降低了运输成本。以B747为例，其载客量较B707提升2~3倍，单位座位运营成本显著下降。投入运营后，跨大西洋航线票价下降约30%，客运量年均增长15%，有力促进了航空大众化[2]。
更重要的是，宽体客机引领了航空工业诸多关键技术突破：首次采用双通道客舱布局、高涵道比涡扇发动机(跨洋飞行燃油效率提升50%)和双人制驾驶舱；率先应用综合模块化航电系统、35 MPa液压体制、230 V供电体制，提升了可靠性并减轻了质量；在主结构上大规模使用复合材料，提升结构效率；引入多电架构，取消发动机引气，提高能源利用效率[3]；采用折叠翼尖技术，兼顾机场限制与气动效率提升。
2 宽体客机问世
20世纪70年代，以B747和A300为代表的宽体客机的出现，通过双通道布局的机身设计，结合高涵道比涡扇发动机的发展，实现了客座数和航程的突破。
B747是全球首款宽体客机，奠定了宽体客机的设计标准，彻底改变了民用航空格局。其创新性双通道布局使机身宽度达6.5 m，每排可布置10座，载客量提升至近500人。B747首次搭载高涵道比涡扇发动机(普惠JT9D)，涵道比为5∶1，显著提升了推力和燃油效率，成为航空发动机技术的分水岭。受限于发动机的可靠性及60 min双发延程飞行规定，这一时期的宽体客机大多采用四发或三发构型。
A300作为全球第一款双发宽体客机，采用双发动机与双通道布局，兼顾经济性与高载客量，在超临界翼型、次要结构的复合材料应用、风切变预警系统、先进驾驶舱仪表及重心监控燃油控制系统等方面实现了技术突破。
3 双发宽体客机持续发展
20世纪80年代，综合石油危机推动燃油经济性需求、航空公司对中远程灵活运力的诉求，以及双发延程运行(ETOPS)逐步开放等因素，以B767和A310为代表的双发宽体客机得以持续发展。
A310在A300基础上缩短了机身，可容纳200~250座。气动设计上采用了后掠角更大的超临界机翼；驾驶舱实现革命性双人制驾驶设计，取消飞行工程师席位，获国际认可并成为后续机型标准；同时进一步扩大复合材料在方向舵、升降舵、襟翼等部件中的应用比例。
波音为应对中远程市场需求，推出其首款双发宽体客机B767，更强调燃油经济性、跨洋飞行能力与运营灵活性。该机型采用超临界机翼减阻提效，并在襟翼、整流罩等部件中使用复合材料以减轻质量。1985年，B767获ETOPS 120 min认证，成为首款获准跨洋飞行的双发客机。
4 双发宽体客机效率提升与数字化进步
20世纪90年代，国际民航加强了噪声与排放要求，双发延程标准放宽至180 min。这一时期典型机型包括A330、A340和B777。
A330与A340为并行研发的双发与四发宽体客机。A340为四发远程机型，适用于长航线。A330为双发中程机型，运营成本低。2款机型延用了A300/A310机身截面，共用机身、机翼与尾翼。A330适配罗尔斯·罗伊斯、普拉特·惠特尼、通用电气的三型高涵道比发动机，复材应用比例达到10%，并率先在宽体客机中应用电传操纵技术，提升了飞行品质，降低了质量，提高了效率。
B777作为最大的双发远程宽体客机，是波音首款全电传操纵宽体客机，适配通用电气、普拉特·惠特尼、罗尔斯·罗伊斯三型高涵道比涡扇发动机，复合材料使用比例达12%。B777的研制首次实现了全数字的无纸化设计，大幅缩短了研发周期。
5 超大宽体客机问世与系统高度集成发展
2000~2009年，全新研制的A380作为全球首款全双层宽体客机，打破了B747对400座级以上市场的垄断。A380的研制实现了多项技术突破：布局上首次采用全机身双层布局，标准载客555人，最多853人；气动上采用前缘下垂(DND)增升装置技术优化升阻比、降噪；结构上复合材料比例达25%，应用于中央翼盒、垂尾等关键部件[4]，在减轻质量的同时兼顾强度；动力上可搭载Trent 900或GP7200高涵道比发动机，燃油效率显著提升；系统上采用集成模块化航电(IMA)，简化架构并提高维护效率，率先采用35 MPa体制液压系统、2H/2E架构[5]及230 V高压交流电，减质增效；客舱方面，静音设计、可定制布局(如酒吧、淋浴)及全舱LED情景照明，树立了豪华航空新标准。
尽管受限于枢纽模式，A380的商业表现未达预期，但其证明了超大型宽体客机的工程可行性，推动了大尺寸主结构的复合材料应用、高度复杂的系统综合、新型客舱设计，为后续机型发展奠定基础。
6 复合材料结构趋势下的宽体客机
2010~2019年，宽体客机的代表机型B787与A350集成了当代最先进技术，体现了民用客机的最高水平。其最大技术突破是革命性采用大比例复合材料，如：B787复材占比达50%，A350复材占比达52%，显著提升了结构效率，降低了质量。气动方面，应用自适应下偏铰链式襟翼(ADHF)、前缘下垂(DND)、机翼后缘可变弯度、融合式鲨鱼鳍翼稍小翼、柔性大变形的气动弹性技术等，有效提高气动效率并实现减质降噪。动力方面，配备当代最先进的大涵道比发动机，B787搭载GEnX-1B与Trent1000发动机，A350配备Trent XWB，均为先进大涵道比型号。系统方面，采用35 MPa液压、综合模块化航电、载荷减缓控制及230 V高压供电等先进技术。B787首创多电架构，取消发动机引气，改用电环控、电防冰与电刹车；A350采用2H2E液压架构，减轻质量并提升能效。此外，引入自动刹出、自动应急下降等智能化功能，降低机组负荷。乘客体验显著改善，客舱压力从2 438 m大气压降至1 829 m大气压，增大客舱湿度，配备情景照明与更大电子舷窗。
这个时期的宽体客机还包括A330NEO与B777X，它们虽非全新设计，但在前代基础上实现了显著改进，提升了远程运行效率。A330NEO沿用A330CEO机身，换装更高效的Trent7000发动机，翼展增至64 m并采用融合式鲨鱼鳍小翼。B777X为应对A350XWB竞争，在B777-300ER与B777-200ER基础上进行升级，延续大载客与远航程优势，沿用B777-300ER机身直径与部分结构设计，引入全复合材料机翼并换装GE9X发动机，开创性采用折叠翼尖技术，全面优化效率。
7 宽体客机关键技术
8 总体气动
宽体客机的总体气动关键技术相比于窄体客机的差异主要是由“尺寸更大、质量更大、速度更快、航程更远”等固有特征以及为了进一步提高效率、降低排放、提升飞机竞争力所共同决定的。为了满足不同航司的需求，降低运营成本，提高竞争力，宽体客机一般会采用多个型号的发动机，例如A330、B777、B787，因此需要考虑不同尺寸质量、结构形式、系统接口的发动机与飞机的集成设计。由于宽体飞机航程更远，巡航时间更长，巡航升阻比对于油耗的影响更为敏感和突出，因此需要开展大展弦比超临界机翼气动设计，提高升阻比。与此同时采用自适应下偏铰链襟翼、机翼变弯度、先进的翼稍小翼、主动控制等技术进一步增升减阻。另外，由于飞机尺寸更大、马赫数更高，再结合为了提高结构效率而采用的大比例复合材料，机翼的弹性变形将更大，因此需要开展更加精细的大变形静气弹设计，支持更精准的型架外形设计、更可靠的气动数据发布以及更先进的控制律设计。考虑宽体飞机飞行包线更宽、弹性变形更大，通过减载减质提升巡航效率和乘坐舒适性的需求更强烈，需要开展基于弹性飞机的具备更先进功能的控制律设计，功能包括P-Beta控制律、更强包线保护控制律、载荷减缓控制律、乘坐品质改善控制律等。综合以上考虑，宽体客机总体气动的关键技术主要集中在下文的5个方面。
9 飞机与发动机集成设计技术
飞机与发动机集成设计是飞机布局、布置、气动、结构、强度、系统等多专业的综合设计，以实现气动特性、质量特性、推力油耗特性、维修性以及可制造性等方面的综合最优，提升飞机的性能。
民用客机飞机与发动机集成设计的发展历程可以概括为从简单分离到深度耦合、从关注单一部件性能到追求全局最优的演进。大涵道比发动机带来风扇直径、短舱尺寸和质量的增大，给发动机与飞机集成带来了挑战。B737 MAX 8接连发生的空难事故，尽管归咎于控制系统的设计缺陷，但起因是B737 MAX换装了尺寸更大的LEAP-1B发动机，发动机短舱尺寸和位置的变化改变了飞机原有的气动布局，进而影响了飞机的气动特性和安全性[6]。特别地，宽体客机普遍适配多型发动机以满足航司多样化需求，然而由于多型发动机在尺寸、质量、结构、接口等方面存在差异，飞机发动机集成设计难度增加[7]，例如布局设计需要兼顾多型发动机对于展向位置、离地间隙、前伸量等方面的要求；气动设计需要将多型发动机不同短舱、不同吊挂以及不同动力特性对飞机气动影响控制在一定范围内以满足飞机的性能要求；结构系统设计需要考虑多型发动机与飞机接口设计上保持共通，降低制造维护成本等。
从翼吊布局的宽体客机多型发动机的集成设计技术来看，重点关注的方向包括发动机与飞机布局权衡设计、发动机与飞机气动一体化设计、发动机与飞机一体化通用集成设计。
1) 发动机布局方案权衡设计
在发动机布局方案权衡设计方面，发动机安装布局会对气动、质量、振动、噪声、操纵性以及维修性等产生影响，是多约束、多目标、多学科强耦合的复杂设计技术。翼吊飞机发动机布局受多种运行场景的约束，如滑跑溅水、前起落架故障、反推减速等。针对各种约束下的飞机发动机布局方案的权衡设计，空客公司在设计A350 XWB飞机时，重点分析了飞机前缘增升装置与发动机短舱的相互干扰[8]。
发动机布局方案权衡设计主要需要考虑发动机布局约束分析、多型发动机布局设计和反推力装置综合设计与评估。针对发动机布局约束分析，发动机常见的布局约束条件包括应急门距离约束、前起溅水线约束、起落架布置约束、转子爆破约束、前起故障发动机触地约束等，表 1中列举了发动机布局方案权衡设计过程中常见的布局约束条件。
表1 
发动机布局约束

除了以上布局约束外，多型发动机布局权衡还应考虑发动机转子失效后碎片分散区与油箱布置的权衡、发动机喷流对机翼复材蒙皮的影响、发动机安装位置对结构颤振的影响等约束。针对多型发动机布局设计，为保持共通性，倾向于共轴和平行轴设计。需要识别影响发动机布局的使用场景，分析转子爆破区域、发动机与内襟翼作动器布置干涉、发动机与起落架结构布置干涉、气动特性、低速喷流温度、操稳特性、颤振特性、维修性等方面对短舱布局设计的影响，并对布局参数进行敏感性分析。综合考虑油箱布置、阻力、颤振、布局约束等方面，对发动机布局权衡优化。针对反推力装置综合设计与评估，反推不仅会影响飞机着陆场性能和操稳品质，其气流流动特性也会影响飞机机身、机翼、平尾以及全机气动特性。因此，需要从反推出流对机身、机翼以及平尾的不利冲刷、不利浮力和进气道进气畸变不利影响等方面入手，开展多型发动机反推三维出流、发动机进气品质对全机气动力、反推长度、大气数据测压的影响研究。
2) 发动机与飞机气动一体化设计
为降低发动机安装对飞机气动力的影响，需对多型发动机短舱、吊挂以及飞机机翼进行一体化气动设计。早期发动机集成的气动设计主要通过风洞试验开展。20世纪70年代，波音公司曾根据风洞试验数据，总结翼吊发动机短舱安装时相对机翼前移量和下沉量的边界[9]。随着CFD技术的发展，面元法[10]、全位势方程[11–12]、欧拉方程[13]以及N-S方程[14]逐渐应用到发动机与飞机集成的气动设计中。
发动机与飞机气动一体化设计需重点关注发动机安装气动设计技术、发动机短舱气动设计技术、推力损失评估与气动特性修正技术等。针对发动机安装气动设计技术，发动机短舱安装会破坏超临界机翼的流动特性，发动机喷流会引起超临界机翼压力分布形态的变化。在多型发动机安装气动设计中，除了无动力短舱的安装效应，还需要考虑吊挂及喷流效应影响。根据短舱安装位置气动优化设计“参数多、位置多、姿态多、约束多、构型复杂”的特点，主要针对前伸量、下沉量、俯仰角、内撇角共2个位置参数和2个姿态参数开展优化，确保短舱安装构型的阻力系数最低。发动机短舱气动设计包括短舱外罩型面气动设计、进气道内型面气动设计、内外涵喷管气动设计、吊挂后缘气动设计等。多型发动机的性能、尺寸参数、结构、系统以及所选用的短舱次级供应商设备等均有差异，短舱气动设计应针对多型发动机的不同输入条件并行开展，确保各短舱外罩和进气道方案均能够满足气动硬点约束要求、流动分离特性要求、进气道总压恢复系数、畸变指数、喉道马赫数的要求等，满足多型发动机安装阻力精度的要求。针对推力损失评估与气动特性修正技术，主要关注多型发动机推力阻力定义、推力损失与气动特性修正技术，通过建立科学的推阻分析预测方法，使其既能便于部件研制，还能便于应用到飞机性能评估和飞行试验之中。一般基于流管方法，在发动机喷流流管之外的气动力算作飞机阻力，在流管之内的气动力算作发动机推力。基于CFD方法，对巡航构型带动力构型(PN)和通流短舱构型(TFN)进行仿真计算，得到不同状态下通流短舱构型与动力短舱构型的阻力特性，进行数据的修正。
3) 多型发动机一体化通用集成设计
由于多型发动机结构、设备布置、安装位置、安装接口存在差异，需要尽可能提高多型发动机与飞机集成设计的通用性，提高多发集成效率，降低维护和制造成本。通用集成设计主要从吊挂布置通用性设计、结构通用集成设计、发动机系统通用集成设计等方面考虑。针对吊挂布置通用性设计，共通性原则应以机翼结构和系统的物理一致作为底线原则，确保吊挂和机翼位置物理接口共通。吊挂总体布置需要考虑设备尺寸、设备冷却方式、设备维护、特定风险、防火墙、通风排液等需求。权衡并确定吊挂布置空间分配，包括气源管路/液压切断阀等重要设备、安装精度高的设备以及其他管线路通道、维修通道。协调并确定接口布置，包括发动机与吊挂分界面及其上的管路接口、机翼与吊挂分界面及其上的管路接口等。针对发动机结构通用集成设计，重点关注吊挂的结构通用设计，例如不同吊挂与机翼之间的连接结构一致，接口通用。结构通用集成设计包括：确定不同吊挂与机翼连接方式，例如采用静定或超静定的连接方式；评估分析静载荷、疲劳载荷、FBO载荷、风车载荷等影响，尽量控制及采用同一套规定载荷，分析多型发动机质量差异对颤振特性影响；针对吊挂盒段壁板、盒段框、盒段锻件、短舱接口、发动机接口、机翼接口、吊挂内定制件开展共通性权衡设计。针对系统通用集设计，重点关注多型发动机配装组件(EBU)系统及安装系统机械接口通用集成。EBU系统机械接口包含燃油管路、液压管路、起动引气管路、PCE冷热端引气管路、VFG馈电线以及发动机其他控制线的接口, 其接口形式和接口尺寸受系统燃油流量、液压流量、起动引气流量、预冷器冷端和热端引气流量影响，需要研究确定各EBU系统管线路接口形式和接口尺寸的共通性。安装系统机械接口包含前安装节和后安装节接口，均基于多型发动机差异开展其接口形式和接口尺寸的共通性设计。接口形式和接口尺寸受载荷强度影响，考虑包络载荷设计，权衡前后安装节载荷传递、强度、质量、成本等要素，需要研究确定前后安装节与吊挂的接口形式和接口尺寸的共通性。
飞机与发动机的集成未来将面临飞机布局变化和发动机技术进步的叠加挑战，宽体飞机的布局虽然没有明确的变化方向，但效率更高的发动机技术也已经在开展研发，例如开式转子发动机，由于没有短舱和其他周边结构，飞机与发动机集成需要确保开式转子的非包容故障不会造成更广泛的结构损坏，需要进一步权衡装机效率。同时，未来发动机也将进一步融合混合电推进技术，并能够兼容SAF和氢燃料，这对于飞机与发动机的集成提出了更大挑战。
10 大展弦比超临界机翼气动设计技术
机翼是飞机升力主要贡献部件，同时机翼阻力可达总阻力的50%以上[15]。机翼平面形状、翼型选择和扭转角等参数设计对巡航升阻比起到决定性作用，直接影响飞机巡航效率和燃油经济性。以1架中远程宽体客机为例，在航程12 000 km情况下，巡航升阻比提升1%，油耗将会降低约900 kg。此外，机翼的气动设计还会影响飞机操稳品质、结构布置、颤振安全以及油箱容量等。
用客机发展史上每一次重大气动效率的提升都主要围绕机翼展开。从早期螺旋桨飞机时代的平直翼，到喷气客机时代追求飞行速度提升的后掠翼，再到追求速度与效率平衡的超临界机翼，再到当代与先进复材结构、主动控制高度耦合协同的大展弦比超临界机翼，机翼气动设计始终在追求速度、效率、经济性三者更高水平的平衡。
大展弦比超临界机翼是现代民用客机普遍采用的先进技术。超临界翼型能够推迟阻力发散，可以提高巡航马赫数，获得更高的巡航效率，同时翼型有较大厚度，具备更大的燃油容积和结构空间，结合复合材料应用，可以使机翼展弦比进一步增大。宽体客机的机翼气动设计相比窄体客机更具挑战性。宽体客机的巡航马赫数达到0.85，最大巡航马赫数可达0.89，机翼具有更大的后掠角，巡航升力系数一般比窄体客机小，飞行雷诺数更大。巡航马赫数、设计升力系数、设计雷诺数这3个重要参数的改变使得超临界机翼的设计发生了改变。此外，宽体客机航程更远，巡航时间更长，阻力对飞机性能影响权重更高，窄体客机典型航段1个单位阻力对油耗影响约10 kg，相当于约250 kg的空机质量。而宽体客机典型航段下1个单位阻力对油耗影响约160 kg，相当于约1 000 kg的空机质量。因此，宽体客机应更加关注减阻技术应用以及精细气动特性预测分析。
根据宽体客机机翼气动设计的需求，结合当前技术现状以及未来发展趋势，宽体客机大展弦比超临界机翼气动设计技术主要关注以下4个方面。
1) 阻力发散、抖振特性和分离特性的压力分布敏感性方面。宽体客机的巡航速度相比窄体客机更接近声速，极易发生跨声速阻力发散和抖振，给飞行安全带来较大的压力。阻力发散、抖振以及跨声速流动分离均与激波形态密切相关，在受扰情况下压力分布的敏感性直接决定了宽体客机的飞行安全性。不同机翼压力分布虽有差别，但是在受扰情况下都必须具有很好的鲁棒性，这是高巡航马赫数机翼的共性要求。实现超临界典型压力分布形态，是保证机翼超临界特性的重要手段。国内外学者对超临界机翼进行了大量研究。Campbell[16]通过设定压力分布控制点，计算目标压力分布形态，从而改善超临界翼型特性。Li和Vavalle等[17–18]采用翼型优化设计，得到了合适的超临界压力分布形态。张宇飞等[19–21]给出了超临界机翼压力分布形态的典型特点，多目标气动优化设计的策略与方法以及基于翼面压力分布的超临界机翼气动优化设计方法。
2) 大展弦比机翼多学科权衡设计方面。从民用客机机翼展弦比发展规律来看，机翼的展弦比呈现逐步增大的趋势，从而减小飞行过程中的诱导阻力[22]，如图 1所示。从波音宽体客机的发展趋势来看，首架宽体客机B747-100的展弦比为6.9，B767-200机翼展弦比增加到7.9，B777-200的机翼展弦比为8.7，B787全复材机翼的展弦比达到9.7。从宽体客机的改型发展方面来看，增大展弦比也是一项重要的举措，A330NEO作为A330的改进型，在原有机翼基础上增加展长，展弦比增大到11。B777X为了增加展长，提高展弦比，在机场运营限制约束下，采用了折叠翼梢技术。虽然从气动角度来看，机翼展弦比越大，诱导阻力越小，气动效率越高。但从结构角度来看，展弦比增大将导致翼根弯矩增大，会带来机翼结构质量的增加。此外，展弦比增大，相同质量下机翼的刚度越小，气弹变形会变大，将给焦点位置和稳定裕度、机翼颤振速度、副翼效率带来影响，需要开展多学科权衡迭代。当代先进的宽体客机，例如B787、A350和B777X，机翼结构均采用全复合材料，在满足机翼结构强度和刚度要求的前提下，复合材料机翼可以做得更薄、更轻，有利于推动机翼的展弦比增大，提升气动效率，但需要综合考虑结构质量、刚度变形带来的影响，进而实现飞机综合效率最优。
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3) 先进机翼减阻集成设计方面。由于远程宽体客机对阻力更加敏感，机翼巡航阻力可达总阻力的50%，机翼上减阻设计也是机翼设计的重要部分。随着机翼气动设计技术和主动飞行控制技术的深度融合发展，机翼变弯度技术已逐步实现工程应用。根据国际航空运输协会IATA发布的2050飞机技术发展路线图，变弯度技术可以带来1%~2%的燃油收益[23]。目前，机翼后缘可变弯度技术已在B787和A350上应用，通过巡航阶段主动控制后缘内外襟翼小幅偏转，改变机翼压力分布，实现巡航阻力的减小。此外，翼梢小翼气动设计也是机翼减阻的关键手段之一，其主要作用在于有效抑制机翼梢涡强度，减小由翼尖涡流引起的诱导阻力，从而提升巡航气动效率，目前主流宽体客机广泛采用更大尺寸更高效的翼梢装置，例如A350采用了融合式“鲨鳍”小翼，该融合设计进一步优化了涡流控制与减阻效果，而B777X为了满足4E机场关于机翼展长的限制，采用了折叠翼尖技术。机翼上的层流控制也是另外一项重要减阻技术，通过维持机翼表面更大范围的顺压强梯度，保持更大面积的层流流动，显著降低摩擦阻力。邓一菊等[24]指出后掠角是目前限制高速民机层流机翼工程化应用的问题之一，而主动层流控制技术的应用是解决后掠角过大问题的途径之一。根据IATA的2050飞机技术路线图[23]，NASA对配备混合层流吸气控制(HLFC)技术系统的B757进行了一系列试飞，以评估层流条件对表面制造、抽吸装置和防止污染的表面涂层等因素的依赖性。
4) 复杂流动数值仿真和精细化风洞试验应用方面。基于雷诺平均Navier-Stokes方程(RANS)的数值仿真已在航空领域得到了迅速发展和广泛应用，成为空气动力学研究的重要手段[25]，稳态流动问题得到了很好的解决。随着计算机硬件资源的不断发展，实现复杂流动的大规模高精度数值模拟成为了可能。为了进一步降低大分离流动、激波边界层干扰等复杂流动模拟预测误差，大涡模拟方法(LES)被认为是重要流动模型[26]。机翼表面湍流脉动压力产生的流致振动会导致机体结构疲劳破坏，降低其使用寿命和安全，同时也是近场噪声的主要源头之一，大涡模拟方法(LES)是研究机翼表面脉动压力的主要数值模拟手段[27]。采用壁面可解的LES方法实现全飞行包线范围带动力全机构型模拟是CFD领域未来的挑战之一。风洞试验是获取飞机气动力数据的重要手段。但常规风洞中的试验雷诺数较低，无法充分模拟气流的黏性影响，与高雷诺数下的气动结果相比存在较大的差异。宽体型号相比窄体客机的雷诺数更大，飞行雷诺数可达到5 000万的量级，需要开展更加精细的雷诺数修正，既要关注纵航向数据的修正，还需关注雷诺数对于横航向、分布载荷等方面的影响修正。随着宽体客机机翼复合材料应用，机翼弹性变形更大，极限工况可达到7 m以上，约为窄体客机的2倍，弹性变形下气动力数据修正对飞机的气动特性具有较大影响，需要通过风洞试验结合CFD计算开展非线性静气弹精细修正，以确保飞机气动数据的准确性。
随着高性能计算和人工智能技术的迅猛发展，数据驱动的人工智能模型在民机气动设计领域得到了广泛研究，尤其在气动设计空间压缩、关键特征提取、流场预测和智能优化设计等方面展现出强大的技术潜力[28]，未来机翼气动设计也将演变为以人工智能为中枢、以碳排放效率优化为目标的系统工程，其核心是通过智能算法在更高效气动外形、主动流动精确控制与新能源系统集成间建立动态平衡。
11 高效增升装置气动设计技术
增升装置包括前缘增升装置和后缘增升装置。一方面，增升装置气动设计直接决定了飞机的起降性能与机场适应性。通过增加机翼弯度、有效面积或环量，在低速起降阶段大幅提升最大升力系数和升阻比，可以缩短起飞滑跑距离，提高最大起飞质量，减小着陆进近速度。另一方面，增升装置是大型民用客机机体噪声的重要组成部分[29]。徐亮等[30]研究了升阻比与进场速度对噪声的影响，升阻比每提升1%，飞机有效感觉噪声减小0.06 dB，最大升力系数增大1%，进场有效感觉噪声减小0.1 dB。
增升装置气动设计从早期追求单一的高升力目标，逐步向着高气动效率、轻量化、低噪声、高可靠性、低维护成本的综合性能最优方向发展。自B707开始，前缘装置提高失速特性，后缘装置提升升力的这种经典多段翼成为增升设计的标准方案。同时随着升力提升的需求越来越高，机构设计能力逐渐增强，后缘襟翼从B707的双缝襟翼发展到B747的三缝襟翼，其复杂程度也达到了巅峰。而由此带来的结构质量增加、制造与维护成本提高以及可靠性问题在后续运营中增大了额外成本，一定程度上抵消了其气动性能带来的收益。因此，在气动性能满足要求的前提下，增升装置的设计又走向化繁为简，并从单纯追求气动最优，转向综合最优的方案。Henning[31]在介绍A350飞机气动设计时，提出了机构更简化的CGSS起飞无缝前缘方案、前缘下垂(DND)方案及自适应下偏铰链式襟翼(ADHF)方案等，以B787与A350为标志，确立了气动-机构-飞控综合设计的先进增升气动思路。
综合考虑减阻降噪、提升可靠性、增加活动面功能等方面，结合设计目标与技术成熟度，当前先进的宽体客机采用了前缘下垂(DND)、自适应下偏铰链式襟翼(ADHF)以及副翼下偏辅助增升等增升方案，B787与A350均采用了自适应下偏铰链式襟翼(ADHF)这一技术，如图 2所示。为弥补铰链襟翼轨迹固定带来的缝道设计困难，令扰流板向下偏折以控制缝道，进而提高气动性能[32]。扰流板随动下偏技术的应用，预示着民用客机增升装置设计技术进入了一个新的阶段。一方面是部件多功能化综合更优。扰流板在承担上偏操纵的传统功能之外，还承担了下偏气动优化的功能，同时A350和B787飞机的高速副翼，在操纵之外也起到了下偏调配展向压力分布、减阻减载的作用，实现气动、结构、飞控等多方面的综合性能最优；另一方面是气动自适应增效减阻。在原有民用客机卡位设计的基础上进一步细化，如针对长航程客机在不同巡航阶段质量变化，襟翼偏转一定角度，扰流板跟随下偏可以封闭缝道，从而达到机翼后缘变弯度的目的。这些随着飞控技术进一步精细化而逐渐落地，同时也对传统气动设计及结构设计提出了更高挑战。
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当前宽体客机采用的高效增升技术就是自适应下偏铰链式襟翼(ADHF)技术。考虑到飞控系统与气动构型进一步耦合，对气动-结构-系统设计集成能力提出了更高的要求，需重点关注3个方面:
1) 机构约束的设计。ADHF采用空间并联RR4S-R5S机构，参数的求解难点在于这套并联机构的活动部件多，机构约束也多。而且内侧与外侧驱动机构、支撑机构相互耦合也增加了机构求解难度。此外，铰链转轴的位置影响襟翼整流罩的尺寸，较大的襟翼整流罩会使巡航状态下的机翼产生较大阻力，因此在设计中需要综合考虑机构约束的设计。
2) 扰流板偏度、缝道与襟翼偏度之间的匹配设计。扰流板在一个合理的范围内下偏产生的弯度效应可以提升升力和升阻比[33–35]，但同时扰流板下偏也引入了新的设计参数，加大了设计难度，需在飞控实现精度要求与气动鲁棒性间取得平衡，并驱动多专业协同。
3) 在受载大变形机翼上实现巡航变弯度功能时，气动、结构与飞控应如何协同工作以维持扰流板与襟翼在设计偏度下的可靠密封。当前宽体客机采用的另一项高效增升技术是前缘下垂(DND)设计技术。
相比传统的前缘缝翼设计方案，DND设计技术没有缝道，在起飞和着陆时产生的气动噪声更低，如图 3所示。A380与A350在内翼区采用了前缘下垂技术，可以获得较好的噪声特性。空客公司的风洞试验结果表明[36]，采用内段前缘下垂的翼身组合体的阻力比采用内段前缘缝翼的翼身组合体要低，相应的升力也要降低，虽然前缘下垂损失了一部分升力系数，但是提升了起飞阶段的升阻比，且降低了噪声。在机构方面，前缘下垂所使用的铰链机构也比缝翼的滑轨机构简单，并且结构质量更轻。
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随着电传与自动控制技术的成熟，“自适应机翼”的理念逐步落地，这一理念的核心在于，在飞行包线的不同位置，机翼可以自适应地调整至更合适的状态。ADHF这种基于现有操纵面的自适应变化气动设计已经有可观的收益，在此基础上进一步增大自适应的应用场景，如B787-10与A330-900增加增升卡位提高机场适应能力等。欧洲的自适应襟翼项目[37]、美国的连续变弯度襟翼项目[38]以及NASA的自适应柔性后缘项目[39]均已展开相关研究工作。随着飞控自动化、柔型材料与人工智能辅助等技术的进一步提升，自由度更大、控制更精细的自适应机翼，可精确适应包线不同位置，为不同场景带来更细致的减阻、降噪、增升、消除不利振动等收益，该方向已展现出明确的工程应用前景。另一方面，超声速客机复兴、支撑翼/翼身融合等新布局探索、层流机翼等民航新热点，迫使增升装置设计应对全新挑战。
12 大变形非线性静气动弹性设计技术
随着现代大型客机机翼展弦比、后掠角的不断增大，以及为减轻结构质量的先进复合材料结构应用，机翼结构的柔性变形更大，气动力与结构弹性变形的耦合效应更加明显，对静稳定裕度、舵面效率等有较大影响。弹性大变形对焦点的影响接近10%，对副翼效率的影响甚至会导致其反效。因此对于当代先进的大展弦比、大后掠翼布局客机而言，静稳定裕度和舵面效率的降低是核心静气动弹性问题。大型客机静气动弹性侧重于对气动、操稳及载荷影响的研究，包括型架外形设计、气动导数和舵面效率的静气动弹性修正、载荷分布的静气动弹性修正等。
早期的气动弹性是一门需要综合考虑气动力、弹性力和惯性力的复杂学科，而对于静气动弹性，通常只考虑气动力和弹性力的相互作用。然而，对于大型客机的静气动弹性，惯性力(主要是刚体飞行动力学模态产生的惯性力)也是不容忽略的。例如，迎角增大导致升力增大的同时，也会产生更大的过载，从而带来惯性卸载作用，影响弹性升力线斜率和纵向静稳定导数的准确评估，尤其是对于纵向静稳定导数，当不考虑惯性卸载作用时，弹性的焦点前移量会被高估，高估量可以达到约5%。
现代大型客机对于减阻减质的追求愈发极致，在该目标的驱动下，现代大型客机的马赫数、展弦比、柔度和后掠角都越来越大。大的马赫数带来了更为显著的气动非线性效应，其中巡航马赫数已经达到了0.85，最大马赫数甚至达到了0.96，其高跨声速气动非线性效应非常明显；大的展弦比和柔度带来了更大的结构变形，机翼翼尖挠度甚至达到了半展长的约20%，结构大变形几何非线性效应会非常突出；大的后掠角会导致机翼弯曲变形引起更大的负扭转，进而使得静气动弹性效应更加显著。因此，更显著的静气动弹性影响、更严重的气动非线性和结构大变形几何非线性问题是现代大型客机静气动弹性的核心挑战。
早在二十世纪六七十年代，基于线性气动力的气动弹性分析方法就得到了广泛的应用[40–42]。该线性气动力模型根据无黏无旋的位流理论，利用偶极子、点涡、点源等基本解，结合线性的结构柔度矩阵或模态数据，快速得到静气动弹性配平结果，在工程使用上非常简便、快速、高效。然而，该方法的线性气动力模型在进行跨声速非线性静气动弹性分析时的误差较大。随着计算能力的提升，基于欧拉方程的CFD方法以及基于N-S方程的CFD方法开始应用于气动弹性问题分析中[43–44]，与结构有限元或结构模态数据相结合，形成了高精度CFD/CSM耦合气动弹性分析技术。由于可以考虑跨声速非线性、大迎角非线性以及其他带有复杂流动的气动弹性问题，该技术得到了迅速发展及大量应用。然而，即使是在当下，利用该方法进行全包线静气动弹性分析也是一项极为耗时耗力的事。精度和效率一直是难以兼顾的选项，对于气动弹性问题，这种现象则更加突出。为了在精度和效率上找到一个新的平衡点，大量研究集中在气动模型修正技术[45–48]和气动弹性降阶模型[49–51]上，从而解决全包线较高精度的静气动弹性分析难题。
几何非线性对气动弹性的影响早在1999年就已经被发现[52–53]，Huang等[54–57]利用几何非线性梁或共旋壳等方法分析了几何非线性对静气动弹性的影响机理及影响程度。同时，由于刚体模态惯性力对大型客机的静气动弹性也有显著影响，由此又发展出了大位移惯性释放技术[58–59]，将能考虑刚体模态惯性力影响的无约束静气动弹性方法与几何非线性结构变形分析方法相结合，实现了通用的几何非线性大变形静气动弹性配平分析。
当代宽体客机采用大展弦比复合材料机翼，其大展弦比、大柔度带来的另一个问题是弹性模态与刚体飞行动力学模态之间的频率差异越来越小。有研究表明，当刚体运动频率与弹性模态基频比值大于0.03时，弹性模态对飞行力学稳定裕度的影响就会开始显现[60]。而对于大型客机，该比值在0.1~0.2之间，且宽体客机的比值会较窄体客机更大。早在1988年，Waszak等[61]就引入了平均轴系的概念，有效解决了弹性模态与刚体运动模态相互耦合的弹性飞机飞行力学问题，并在一定程度上实现了刚体飞行动力学方程和结构动力学方程的解耦，大大简化了计算[62–63]。然而，由于这种刚弹动态耦合问题是刚体飞行动力学与低频结构模态相互耦合的问题，长期以来，在大型客机研制中，无论是颤振、气动伺服弹性还是静气动弹性，均未对该问题给予足够的关注，仅在分析突风载荷时，开展了有限的频域刚弹动态耦合分析，从而获得离散和连续突风下的载荷幅值，用以确认结构强度的要求。然而，对于先进的宽体客机，由于突风载荷减缓、乘坐品质改善等先进控制律的应用，时域的刚弹动态耦合分析得到了应用[64]。除此之外，这种刚弹动态耦合问题还会导致备受关注的飞行动力学纵向短周期模态和荷兰滚模态的阻尼减小，从而对动稳定性产生不利影响[65]。因此，这种刚弹动态耦合问题无论是在载荷还是在操稳方面均得到了越来越多的关注。
当代先进宽体客机相比窄体客机，飞行速度更高，机翼后掠角和展弦比进一步增加，结合大量复合材料的使用，面临强流动非线性下柔性大变形机翼的静气动弹性问题，需要关注设计方法和计算工具等多个方面。在型架外形设计方面，在重点考虑扭转变形影响的基础上(适用于后掠角较小、变形量较小的机翼)，进一步考虑机翼弯曲变形、上反角变化以及顺气流翼型弹性变形等因素对机翼压力分布和气动特性的影响。在机翼刚度方面，从受到静气动弹性影响的升力效率、焦点前移量、副翼效率、机翼扭转角等方面提出机翼刚度约束，建立以机翼刚度为自变量的全机弹性气动导数评估模型。在静气弹数据修正方面，针对风洞模型弹性变形以及非设计工况弹性外形差异进行修正，需在传统基于气动导数弹性修正的线性气动力曲线基础上，发展基于升力线斜率弹刚比和等效迎角修正、基于焦点变化量修正和俯仰力矩修正的气动力曲线弹性修正方法，提高气动特性非线性段弹性气动力数据的精度。
随着民用航空向更绿色、更智能的方向发展，特别是超长柔性机翼、新型布局和先进材料等方面的发展应用，静气动弹性设计将面临更复杂的挑战。持续发展精准高效的仿真方法、深化多学科协同、深度融合人工智能将是静气动弹性技术未来发展的重要方向。
13 先进飞行控制律设计技术
飞行控制律是控制飞机的“神经和大脑”，先进控制律设计技术是当代大型客机的关键技术。控制律设计的主要功能可以概括性的分为3类：①针对飞机在不同状态、不同阶段的任务要求，通过前馈环节和反馈环节的增益调节，改善飞机本体的操纵性与稳定性，提升飞行品质，降低飞行员操纵负荷；②根据飞机的设计包线，提供包线保护功能，避免飞机迎角、姿态、速度等参数超出安全边界，实现飞行员的“无忧操纵”；③实现飞机的主动控制技术，如放宽静稳定性技术(RSS)、机动载荷控制(MLC)、阵风载荷控制(GLA)等，充分挖掘飞机潜能、提升飞机性能、增强安全可靠性[66]。
先进的飞行控制律能够实现飞机放宽静稳定性，拓宽飞机可用的重心范围[67]；通过载荷减缓等主动控制方式，降低飞机机翼载荷[68–69]；提供了飞行包线保护功能，提高飞机安全性[70–71]；实现了自动配平、单发自动补偿等功能，大大降低飞行员操纵负荷。目前A350、B787均采用了最先进的电传控制律技术。在当代宽体客机的电传控制律设计中，需重点关注3个方面：
1) 精准的数学模型。飞机数学模型是控制律设计的基础，控制律设计者需基于数学模型分析飞机特性，并设计控制律参数和逻辑。传统的飞机运动学模型基于飞机为刚体假定，并使用风洞试验/CFD计算气动数据，完成飞机六自由度模型的建立。但随着当代大型宽体客机采用复材大展弦比机翼，机翼弹性变形增大，飞机的气弹耦合效应更加显著，传统的刚性飞机模型已难以准确仿真飞机特性。为了更好地设计控制律，建立准确的弹性飞机数据模型是现代控制律设计的关键挑战之一。
2) 多学科多系统耦合。传统的控制律设计以优化飞行员操纵为目标，通过算法逻辑设计，实现良好的飞行品质特性。随着宽体客机技术发展，要求控制律的设计必须从局部拓展到全机，考虑飞机性能、载荷、结构弹性响应等的整体最优。例如，A350飞机在爬升时如果出现单发失效，其侧滑目标功能将提示飞行员按照特定的侧滑爬升，以获得最小的气动阻力，提高爬升性能；B787飞机提供突风抑制功能，考虑飞机结构振动模态，并使用飞机舵面主动抑制模态振动[72]。
3) 更好的安全性设计。重点关注多信号融合估算算法(如合成迎角、合成侧滑角、合成空速等)[73]，帮助识别飞机故障并为飞行员提供决策输入，提高飞机安全性。传统上是通过飞控系统的多余度非相似架构保证飞机飞行安全，但在特定外部因素或人为因素下，依然可能导致灾难性的航空事故。例如，2024年7月12日1架SSJ-100飞机在维修后试飞时坠毁，事故后分析原因为风标安装错误，而通过信号融合估算可有效避免该类安全问题。
随着未来航空技术向更智能的方向演进，控制律也将呈现更高的自动化程度发展趋势。借助人工智能进一步探索实现从常规到极端包线范围内的全状态自适应优化控制，探索实现辅助飞行员在故障情况下的飞行管理，显著改善飞行品质、提升飞行安全与乘坐舒适性。
14 机体结构
1) 宽体客机机体结构关键技术
民用飞机机体结构的迭代，是材料技术、工程经验与安全体系协同演进的结果，而宽体客机因载客量高、航程远、机身截面宽的特性，其结构设计需额外承载更大的增压载荷、气动载荷与燃油质量，使得宽体客机的结构发展不仅遵循民用飞机的通用规律，更在关键技术突破与安全体系升级中呈现显著的“大尺寸、高载荷、强冗余”特性。随着金属承力蒙皮技术的成熟，现代宽体客机结构框架基本固化，但空难事故引发的设计理念革新与安全标准升级，始终是推动其结构体系迭代的核心驱动力。
从技术演进轨迹看，宽体客机机体结构设计经历了“静强度验证→疲劳寿命→损伤容限→耐久性”的4级跃升(窄体机多为3级)，并形成适配宽体特性的多层级安全防护网络。
宽体客机同时满足“大载荷承载、长寿命可靠、低能耗运营”三大核心需求。相比窄体机，其机身需承受更高的增压循环载荷、机翼需平衡更大的燃油质量与气动载荷、结构维修成本对运营经济性影响更显著。因此，其机体结构技术发展围绕“轻量化降重以提升航程、高可靠性设计以保障安全、智能化监测以降低维护成本”三大目标精准突破，核心技术路径从20世纪末的“金属材料主导”逐步转向“复合材料规模化应用+智能监测赋能+专项场景技术攻坚”，形成适配宽体特性的技术体系。通过复合材料替代传统金属，解决宽体机“结构质量与载荷承载”的核心矛盾(如机身质量减少可直接提升燃油效率，增加远程航程)；依托数字孪生、结构健康监测等技术，应对宽体机大尺寸结构的“损伤难发现、维修成本高”问题；针对宽体机在适坠、振动、弹性机翼载荷等专项场景的特殊需求，开展定制化技术攻坚，构建覆盖“材料-设计-制造-运维”全链条的关键技术矩阵。
(1) 先进复合材料规模化应用技术
以碳纤维复合材料为代表的高性能复合材料在航空结构中的应用经历了从功能结构、次级结构、主要传载结构和主承力结构的演进历程。特别是进入21世纪后，以B787、A350为代表的最新一代先进民机，在机身、尾翼、机翼等主承力结构中全面采用以T800热固性环氧树脂为代表的新材料，将复材用量提升至质量占比的50%以上，超越传统金属材料，成为民机“第一结构材料”。
在结构设计方面，遵循复材结构的材料-工艺-结构一体化内涵，必须以成熟材料、稳定工艺、充分验证的结构为基础，确定结构方案。由于复材结构的敏感性、变异性、热膨胀系数差异、导电性能弱、脆性等特点，结构设计方案需要综合考虑复材油箱安全、电磁防护、电网路集成、鸟撞/坠撞/轮胎爆破冲击、混合连接结构及热应力问题、损伤威胁与结构修理、复材结构疲劳损伤容限分析、防火与隔声、基准定义与容差控制、加工装配等难点。方案的确定和验证需要结合需求牵引与技术驱动，按照系统工程方法与过程开展正向设计，并进行双V验证，确保结构安全，达到全局最优，提升飞机竞争力。
在强度分析方面，其目标已从确保结构安全向飞机结构在极端载荷与环境下实现轻量化、高可靠性与长寿命的优化均衡。目前其正从驱动逻辑、理论框架、分析维度、分析尺度、安全思维和工具生态6个方面发生系统性变革。强度分析逻辑由传统面向失效模式的经验公式主导逐步向物理机制和数据驱动演化，理论框架由线性理论向非线性理论演化，分析维度由单一物理场或少数物理量叠加向多物理场耦合演化，分析尺度由宏观尺度向宏观-细观-微观跨尺度多层级演化，安全性策略由局部强度校核向系统性安全保证演化，方法工具由传统数据表格向基于模型的数字化、智能化、自动化平台演化。
在制造装配方面，复材机身、机翼结构研制面临规模宏大、技术新颖、难点集中的挑战，需攻克超大尺寸、大厚度、复杂曲率的复材机身、机翼壁板等结构制造难题。考虑到制造规模、材料寿命、制造精度、质量一致性因素，须采用以自动化铺贴、热隔膜/热模压预成型、共胶接/共固化整体成型、自动化无损检测的制造方法，以降低结构质量，保证结构性能与效率，降低制造成本。在此过程中，需要通过工程、工艺、工装协同和设计制造迭代，以工艺和力学2个积木式研发为路径，确定设计方案、制造方案、工装方案，确定制造验收标准，验证结构可疑细节，确定制造缺陷接收门限，掌握大型复材结构固有的固化回弹变形、外形轮廓度控制、柔性装配与设计补偿、复杂预成型/成型/装配/检验工装制造等技术。
在运营维护方面，随着多类型先进复合材料的大规模应用，对于维护也提出新的需求和挑战。复合材料结构维修处置范围已从次要结构扩展至主承力结构，维修方法则从简单功能修理发展到复杂结构胶接修理、高效机械连接修理和混合连接修理等，维修设备则逐步由简易手动工具向专业化、自动化、集成化、场景化工具发展，维修的效率和可靠性不断得到提升，维修预期成本得到进一步的控制。
(2) 飞机结构健康监测技术
飞机结构健康监测技术历经了4代变革。当前健康监测运用光纤、压电传感器、智能涂层、智能材料等先进技术，对飞机关键部位的裂纹、腐蚀、磨损等损伤进行直接监测与诊断，实现更高效、智能的监测，如图 4所示。
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光纤光栅传感器是近年来发展迅速的光纤传感技术之一，其灵敏度高、抗电磁干扰且易于组网，在结构健康监测领域展现出巨大潜力。
光纤光栅传感器拥有超高的灵敏度与分辨率，其波长分辨率可达皮米级，温度灵敏度达0.01 ℃，应变灵敏度达1.2 pm/με；同时拥有抗电磁干扰能力，全光信号传输机制彻底规避了传统电子传感器在强电磁场(如变压器、雷击环境)下的信号失真风险；其材质为石英材料，具有耐酸碱腐蚀、抗辐射、热稳定等特点，更重要的是其体积小、质量轻，可贴合曲面结构(如机翼蒙皮)，对被测结构影响极小。通过波分复用或时分复用等复用技术，组建分布式传感网络，可实现多点测量。
在典型工程应用中，可将光纤光栅传感器布置在航空航天飞行器关键部位，如：在翼梁与蒙皮表面布置传感器，实时解算气动载荷下的弯曲应变分布，实现应变监测。
结构健康监测技术能够带来的收益包括：降低航司维护成本、评价老龄飞机残值、改善飞机航线适应性、提高飞机运营经济性和安全性、提升民机结构设计水平、指导后续衍生型正向设计[74–75]。
(3) 宽体客机大变形弹性机翼载荷设计与分析技术
宽体客机尺寸大、柔性大的特点使得飞行过程中弹性变形较大，对于大变形弹性机翼载荷设计，历史上波音公司也曾长期采用基于线化理论的可靠性高、简便快捷的工程算法，近十几年，专家们对大展弦比柔性机翼飞机开展了较多的非线性气动弹性问题研究。Patils等[76]结合大变形几何非线性梁理论和ONERA气动力模型，采用动力学线性化方法研究了几何非线性效应对大展弦比柔性机翼静、动气动弹性行为的影响。Palacios等[77]则采用CFD-CSD耦合计算方法研究了大展弦比机翼的非线性静气动弹性响应问题。ZONA公司开发的ZONAIR计算软件，可使用高阶面元法进行静气动弹性分析，此软件采用的高阶面元法在气动力计算时优于平板面元法，并且此软件能够考虑飞机的真实外形，但软件自身的气动力计算模块仍然精度偏低，可引入基于风洞试验或高精度CFD的气动数据进行修正，获得更好的计算结果。CFD-CSD耦合的计算方法是目前精度较高的计算方法，能够考虑几何非线性和气动非线性的影响，但计算量较大，与大规模的工程应用还有一定距离。
从国内外研究情况来看，国外对于柔性飞机的研究较为系统，也已处于快速发展阶段。其主要研究手段分为结构、气动、飞行力学与气动弹性耦合三方面。结构方面普遍采用几何精确的非线性梁单元或者板单元进行求解，结构形式限制较大，不便于直接进行工程复杂模型的研究；气动力方面普遍采用二维非定常入流理论，可以在一定程度上考虑失速影响，但二维气动力在工程应用方面仍存在明显的不足，需要进一步对三维曲面气动力进行研究。国内进行了“考虑静气弹影响的载荷分析与验证技术”的关键技术攻关，分层次开展了系统的基础理论分析、应用方法开发、试验验证研究和工程应用探索，建立了完善的设计手段及能力，形成了经过验证的考虑静气弹影响的载荷设计体系。
(4) 宽体客机复合材料机身结构适坠性设计、分析及验证技术
民用飞机适坠性是航空安全涉及的重要问题之一，民机事故主要发生在起飞和着陆阶段且经常发生，但大多数情况下乘客能够生存。事实证明，如果能在飞机设计的最初阶段就考虑坠撞安全性设计，那么大部分坠撞事故都将成为可生存或部分生存，从而可以大大提高飞机坠撞后乘员的生存率。
随着国际上航空领域对民机适坠性研究的不断深入，适航对作为乘员生命安全最后屏障的航空结构安全性的要求在逐步提高。在B787和A350的研制取证过程中，FAA、EASA相继制定了关于适坠性的专用条件，要求在可生存坠撞工况下，必须能够提供与以往取证尺寸相似的运输类飞机等效的乘员安全和可生存水平。
国内于20世纪开展飞机结构坠撞安全研究，主要针对直升机等小型通用飞机开展抗坠撞设计及坠撞分析与试验研究[78–79]。目前国内对运输类民机适坠性技术的研究日益深入。但是，国内对于复合材料结构的抗坠撞研究较少，主要集中在对材料动态性能、单一吸能件及典型结构的冲击研究上。
国内开展了宽体客机复合材料机身结构适坠性设计、分析及验证关键技术研究，对复材机身坠撞积木式验证试验矩阵、应急着陆下乘员安全、全机级机身结构抗坠撞等复材机身适坠性主要内容进行研究，突破复材机身适坠性及符合性评估、抗坠撞高效可靠分析、复材结构抗坠撞设计等关键技术难点。
(5) 结构振动优化设计与试验验证技术
宽体客机设计巡航马赫数更高，属于近声速范畴，飞机局部结构复杂、型面变化大等部位流动分离几乎不可避免；特别是高速巡航阶段飞行时，还会出现激波、漩涡、湍流边界层及其相互干扰等复杂流动现象，会在飞机及其部件周围产生剧烈的非定常气动力激励、压力脉动，可诱发高强振动载荷，恶化飞机工作环境，甚至影响机载设备的正常工作，并危及局部结构安全。并且宽体客机复合材料占比进一步加大，将面临更为突出和复杂的气动特性、非定常气动激励、多场耦合与结构安全性评估等一系列关键气动与结构一体化多场耦合设计问题，且对研究条件控制(表面粗糙度、缝隙、马赫数控制精度、攻角机构运行精度)更为敏感，对飞机非定常气动激励、表面气动载荷和声特性、结构振动模态响应等精细化预测和多场数据融合处理修正技术提出了更高的要求。
对于局部气流导致的异常振动，非定常气动激励诱发的机体声振载荷除了对飞机气动性能和飞行品质有严重影响外，还与飞机局部构型(如凸起、凹陷、缝隙、进排气管道等)绕流产生的分离流、漩涡、湍流边界层相互干扰作用，可诱导许多非预期力学环境，从而对飞机气动性能、绕流特性、载荷水平、操纵性能、有效控制、使用寿命和结构安全等产生严重影响，主要表现在3个方面：边界层气动激励、可引起随机载荷诱发飞机结构振动、局部结构振动环境可影响机载电子仪器仪表正常工作。
目前国内进行了结构振动优化设计与试验验证技术的关键技术攻关，通过关键技术攻关，突破了飞机振动分析验证技术，提升了振动设计相关技术的成熟度，降低流致振动等异常振动现象的影响，提高了飞机的安全性、经济性及舒适性。
2) 宽体客机机体结构技术发展趋势
在全球航空业“净零排放”目标(IATA 2050年承诺)[80]、能源体系革新(氢能源/电池能源应用)及飞行性能优化需求的驱动下，宽体客机因“大尺寸、长航程、高载客量”的固有特性，其机体结构技术发展需更聚焦“降碳效率适配航程需求、能源集成匹配结构承载、变形设计平衡多工况性能”三大核心方向。相比窄体机，宽体客机单次飞行碳排放更高(如A380单次跨洋飞行碳排放超50 t)、能源系统集成空间约束更严格(氢储罐/电池舱需兼容客舱与货舱布局)、气动性能优化对航程影响更显著(阻力降低1%即可提升超100 km航程)。因此，其技术趋势并非简单延续民用飞机通用路径，而是围绕宽体特性形成定制化突破：以“轻量化+多功能集成”降低碳排放，以“能源-结构深度耦合”适配新型动力，以“可变形结构”实现全飞行阶段性能优化，最终构建兼顾“宽体载荷需求、长航程经济性、未来能源适配性”的下一代结构技术体系。
(1) 降低碳排放的结构设计
进入21世纪后，降低碳排放与推动绿色能源使用的需求日益增加，IATA承诺2050年带动新一代民用航空器机体结构设计系统性革新，核心特征表现为轻量化、多功能集成与气动-结构-能源耦合优化。
在降低碳排放的要求下，技术革新方向也在进行转变。高比强度碳纤维复合材料(CFRP)占比持续提升，通过连续纤维增材制造(CF-AM)技术实现梯度铺层，使结构减重效率突破传统预浸料工艺极限(比模量提升至180 GPa/(g·cm-3)。黄文团队[81]对生物基环氧树脂体系替代石油基环氧树脂固化剂进行探索，表征以松香酸和马来酸酐作为环氧树脂固化剂的力学性能与耐热性能。针对回收难题，PLA基复合材料规模化发展后，当前已有水解降解、微生物降解、热降解及光降解等多种降解形式。
(2) 能源与结构的深度集成
针对氢能源系统，低温复合材料储罐设计引发传统机体结构重构。空客ZEROe项目采用环形承压舱布局，提出了更高的复合材料结构设计与制造技术要求[82]。
针对电池能源系统，电池系统结构化集成成为关键技术突破点。一是模块化承载舱设计。例如，某电动飞机利用能量密度达500 Wh/kg以上凝聚态电池嵌套复碳纤维或者泡沫夹芯结构，使综合能量密度达250 Wh/kg时仍能承受80%机身载荷[83]。二是储能-承力一体化结构。查尔姆斯理工大学的研究团队近期取得突破，成功研制出一种由碳纤维复合材料制成的电池，使能量密度达30 Wh/kg，为未来承载式结构电池的研发提供了可能性[84]。
由于当前电池组能量密度不及航空煤油，两者存在量级差异，在结构设计维度，就需要更大面积地使用复合材料(如T800/环氧树脂体系)以弥补能量差异。值得注意的是，当电池组出现热失控时，复合材料结构需要承受更为严酷的热环境压力，具备更高的电击穿稳定性。
(3) 可变形结构
可变形机体结构设计是航空工程领域的前沿技术方向，其通过动态调控气动外形实现飞行性能优化，涉及气动、飞控、材料、结构、驱动、变形控制等基础理论和关键技术[85]。
目前美国和欧洲采用智能可变形技术提升飞行器性能。例如，湾流Ⅲ公务机安装了自适应弯曲后缘(adaptive compliant trailing edge, ACTE)，起到传统襟翼的作用，可连续地弯曲变形，在-2°~30°范围内自如偏转，有效减轻结构质量，降低飞机起降过程中的噪声。湾流宇航公司提出变形静音超声速喷气机的方案，通过头部伸缩和后掠角改变来改善飞机的低速起降和超声速飞行性能，以及声爆性能。但可变形结构的设计仍存在几个重大关键技术难点：①气动布局设计和变形策略问题。洛·马公司的折叠机翼方案连续遇到了挫折，主要原因可能在于其所选择的气动布局形式及变形策略，在相关非定常动态气动干扰和变形过程中的飞行控制等方面的技术仍不成熟[86]。②变形机构所带来的额外质量和占用空间问题。可变形飞行器为了实现变形往往需要引入复杂的变形机构、驱动装置和控制系统，导致飞机的质量效率和空间利用率降低。③变形过程中的机体结构安全问题。Bai等[87]针对滑动蒙皮方式变后掠过程中的非定常效应开展了风洞试验研究，初步研究表明快速变形会产生更为明显的非定常气动滞回效应和相位漂移，过快的变形速率会给飞行器变形过程中的非定常气动特性、操稳特性和飞行控制带来很大的影响。
15 动力装置
1) 宽体客机动力装置关键技术
发动机是飞机动力系统的核心，负责提供正/反推力、推力与功率管理，以及引气和电/液压功率抽取。宽体客机普遍采用高涵道比涡扇发动机，关键技术包括气动、燃烧与冷却、控制与作动、材料与制造工艺，以及健康监控与预测性维护。其发展历程可分为4个阶段：
阶段1   代表型号P&W JT9D(B747-100)、GE CF6-6/CF6-50、RR RB211-22等(典型涵道比BPR约为4~6)。采用单/双级大直径风扇+多级压气机的早期高涵道布局，以机械/液压控制、镍基高温合金为主。
阶段2   代表型号GE CF6-80系列、RR RB211-524等(BPR逐步提升)。压比与部件效率提升，FADEC逐步普及，可变静子/进气导叶(VSV/IGV)协同控制更完善，单晶涡轮叶片与热障涂层进入工程化应用，早期发动机健康监控(engine health monitoring, EHM)雏形出现。
阶段3   代表型号GE90系列、RR Trent 800、P&W PW4000后续改型等(BPR约为6~9，OPR显著提升)。宽弦风扇成为标志，整机压比、循环效率持续提升，双通道FADEC全面普及，单晶高温合金/TBC等持续进步，EHM功能增强、机队级数据用于性能劣化追踪与维护优化。
阶段4   代表型号GEnx(B787/747-8)、Trent 1000/7000(B787/A330NEO)、Trent XWB(A350)，以及GE9X(B777X)。该阶段是更高涵道比、数字化与新材料的集成。
短舱系统为发动机提供设备空间，保障气动性能，抑制噪音，并提供反推力。早期低涵道比发动机多采用混合排气短舱；随着涵道比与风扇直径增大，分开式排气短舱渐成主流，适配大涵道比发动机的格栅式与折流式反推广泛应用。降噪技术上，从早期铝合金穿孔面板蜂窝夹芯结构，逐步发展为双自由度及线性声衬；自2000年，A380采用无接缝式进气道声衬，现已成为主流。材料方面，早期以铝、钛合金为主，高温区选用高温合金；自20世纪90年代起，碳/环氧复合材料在短舱中广泛应用。
宽体客机动力装置关键技术主要包括5个方面：
(1) 高涵道比发动机设计技术
随着涵道比(BPR)进一步提升，整体压比(OPR)持续提高；风扇与机匣复材化更深入，叶片/涵道损失进一步降低；发动机核心部件技术方面，单晶高温合金涡轮叶片和热障涂层使涡前温度大幅提高，推重比显著提升；陶瓷基复合材料(CMC)开始用于涡轮部件(如LEAP发动机的燃烧室衬板)，在高温区域实现减质耐热。
增材制造(3D打印)在燃油喷嘴、导流/支架类复杂件与部分机匣附件上规模化应用，CMC在宽体客机上实现突破性应用，显著减质并提升高温部件的裕度与效率。例如CFM LEAP发动机的燃油喷嘴采用了增材制造，实现更复杂冷却通道设计。
数字化全权限电子控制(FADEC)在民机发动机中早已普及，延续VSV/IGV等可调部件的协同优化，保护逻辑更精细，数字控制与全机数据链更紧密，通过EHM实现状态诊断，每千小时空中停车率低至0.002。发动机安全性和耐久性达到前所未有的高度：大型民用涡扇平均在翼寿命超20 000 h，热端设计寿命约1.75万循环。
当前宽体发动机以“大涵道比+高增压比核心”为设计特点，辅以新材料和数字控制，实现高推力、低油耗、低排放的综合性能。
(2) 层流短舱设计技术
宽体客机短舱采用自然层流唇口蒙皮，旋流式短舱防冰以及电反推等最新短舱技术，并采用了低流阻声衬以及电子式风扇罩锁关闭指示等新设计；短舱的先进碳/环氧复合材料比例大于50%；反推装置采用电反推作动系统，并通过作动器设计优化，以降低质量及成本；采用最新的低流阻声衬技术，在不降低降噪效果的前提下降低声衬流阻，并采用电子指示的风扇罩锁关闭指示系统，质量更轻，适航风险更低。
(3) 发动机进排气设计技术
主要解决发动机与短舱集成后的进排气气动匹配问题。依据发动机进气系统典型工作状态，基于先进气动造型方法开展发动机进气系统和排气系统气动流线设计，确保各工况下的进、排气性能满足发动机工作要求，并获得集成性能最佳的进排气气动方案。
(4) 短舱通风冷却设计技术
主要解决发动机及其附件与短舱集成后的热管理问题。根据舱内通风量和设备工作温度限制要求，开展短舱发动机附件阀体、管路等部件及环控阀体、管路换热建模，定义外部设备热管理集成接口，通过仿真获得舱内流动参数及温度分布。
(5) 整周反推气动设计技术
主要解决飞发集成后的反推力及反推气流对飞机的干扰问题。反推格栅的气动方案决定反推效率，进而影响全机反推力，设计过程中反推出流除了需要满足最低反推力和反推效率要求外，还需避免产生对于机身、机翼、地面的不利冲刷影响，并满足发动机进气道进气畸变要求，气动集成复杂。
2) 宽体客机动力装置技术发展趋势
宽体客机动力装置的未来发展趋势将围绕效率提升、环保减排以及运营经济性展开，主要技术发展方向有：
(1) 超大涵道比新构型发动机
从目前已知的信息来看，未来有望用于宽体客机的新构型发动机包括齿轮传动涡扇(GTF)和开式转子(open rotor)2类。两者的理念均是通过进一步提升涵道比来实现推力增加和油耗降低。目前RR公司UltraFan(GTF构型)已完成首台80 000磅力(约355.86 kN)级验证机满功率试车，可作为未来宽体客机发动机的潜在选项。
(2) 混合电推进/全电推进
当不需要大功率输出时，发动机作为热机负责发电，由电机驱动风扇提供推力；当需要大功率输出时，发动机除驱动电机外同时输出推力，从而实现全阶段能源利用优化，降低油耗。
(3) 引气构型向多电构型转变
增加发电功率提取，取消发动机核心机引气，减少引气对发动机工作效率不利影响，降低发动机油耗和排放。
(4) 核心机热力循环参数进一步提升
通过先进气动设计和材料技术，提升发动机总压比和总涡轮前温度，进一步提升发动机核心机热效率，减少油耗。
(5) 新材料新结构的大规模应用
复材、钛铝合金和CMC等新材料以及整体叶盘/叶环等轻质结构件的大规模应用，大幅降低了发动机整体结构质量。
(6) 智能化控制及健康管理系统
通过人工智能、大数据学习等技术，实现不同工作场景下发动机智能化控制；通过数字孪生及人工智能等技术，实现发动机潜在运营问题提前识别及维护方案生成，降低运营成本。
(7) 紧凑型短舱设计
短进气道以及移动式格栅反推的紧凑型短舱设计、自然层流甚至混合层流等技术，可以有效降低短舱的质量以及摩擦阻力；以宽频带低流阻为特征的先进声衬技术可以降低流阻；新型热塑性复合材料的应用使得复杂曲面构件成型和维修更简单，其可回收性有助于减少环境污染。
16 机载系统
17 航电系统
根据功能领域，航电系统通常依据完成特定任务的设备被划分为若干具有显著特征的分系统，主要包括：通信系统、显示告警系统、导航系统(含监视系统)、机载维护系统等。此外，还包括用于实现这些系统之间信息交换与资源共享的核心处理系统。
1) 综合模块化航电系统
随着航空电子基础技术的发展，航电系统架构经历了从分立式向高度集成化的转变，如图 5所示。
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综合模块化航电概念于20世纪90年代被首次提出[88]，其核心思想是通过硬件资源共享和软件分区隔离技术，在单一计算平台上集成多个安全关键级别的应用功能，解决联邦式架构下信号、功能、控制器冗余和资源利用率低、质量过大等问题，同时满足实时性、可靠性和安全性需求[89]。
B777飞机首次采用基于IMA架构的飞机信息管理系统(AIMS)，标志着IMA技术正式进入民航领域。随着开放式IMA技术在A380和B787的成功实践，该技术在民用航空领域得到了广泛的应用，包括A350、A220、C919等机型。
宽体客机IMA系统关键技术主要包括：硬件平台设计技术、软件综合集成技术和高可靠性网络通信和总线技术。
(1) 硬件平台设计技术
在完整的IMA配置中，通常会采用1组统一的核心处理模块、接口单元和网络交换模块，并根据ARINC 651标准来定义通用硬件架构。同时，结合定制的机架或机柜，实现机上安装。根据飞机系统功能和安全性考虑，IMA硬件平台设计需突破以下细分关键技术：
① 硬件虚拟化技术。针对多个应用在核心处理模块上共享资源并确保运行确定性和接口隔离的需求，虚拟化技术相比物理隔离，提供了一种更灵活的管理方式和底层资源调度方法，图 6为ARINC653虚拟化示例。由于航电系统对实时性要求高，硬件虚拟化需要确保各个虚拟机中的应用程序能够满足实时性约束，这也需要对虚拟化技术进行特殊设计和优化，以保证系统的实时性能。
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② 锁步和双通道设计技术。在核心处理模块中对双CPU的输出进行同步和比较，以及在接口单元设置双通道交叉对比等设计，可为运行其中的应用软件或功能提供高完整性的数据输出。典型的B777锁步设计如图 7所示[90]，其采用了2个29050处理器，在相关的时钟输入下运行，2个处理器的输入输出由专用ASIC进行数据同步和对比, 能够及时对处理故障进行探测和报告，保证数据的完整性。然而，锁步设计的最大挑战是共模故障，即同1个故障源同时影响2个核，导致它们产生相同但错误的输出，比较器无法检测。
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(2) 软件综合集成技术
为了保证在相同模块中运行的应用和功能可靠性，并集成不同安全等级的应用软件，要求必须在操作系统部署中间件来保持不同软件功能的虚拟隔离，将其与硬件分离，这也正是开放IMA系统的核心技术。
ARINC 653及其APEX接口软件标准被广泛用来提供基础的应用软件框架，并为应用软件提供空间和时间分区。APEX通过引入具有有限时间窗口的固定周期性调度分区来建立时间分区，软件应用被允许在这些时间窗口内执行。空间分区通过在启动时静态定义每个分区的虚拟地址空间来实现。这种逻辑分离使得不同关键级别的应用能够在同一个通用处理模块上运行。标准的软件接口同时为应用软件的重构和移植提供了便利，来适用快速发展的IMA平台硬件设备。
(3) 高可靠性网络通信和总线技术
在现代开放式IMA系统架构中，ARINC 664 Part 7标准被广泛用于实现核心处理资源与接口单元之间的数据通信，并提供可靠的传输服务，其典型拓扑如图 8所示。在数据发送端，定制的ARINC 664 Part 7交换机负责数据包转发，并在其输入端口实施流量监管，运行速率支持10/100/1 000 Mb/s。IMA网络作为一种灵活的骨干网络，能够在不同数据格式和结构之间搭建通信桥梁。
	[image: thumbnail]	图8 ARINC664 P7网络拓扑



宽体客机IMA系统技术发展趋势为：
(1) 多核处理器应用和虚拟化环境优化
在过去十年中，航电系统的提升主要源于多核处理器的技术发展[88]。多核处理器及片上系统(SoC)为尺寸、质量和功率(SWaP)带来了收益，同时也引发了共享资源的问题，可能破坏主流IMA架构中基于单核的核心处理模块所保持的分区独立性。
随着航电系统功能和复杂性的急剧增加，未来IMA系统对高性能处理器的需求将不断增长，这将促使行业更加重视多核技术的发展。多核处理由于其资源共享和并行处理的特点，需要在系统层面给出合理的设计以便解决任务调度和资源共享的确定性问题[91]。多核CPU在IMA应用的一种有效方法是在主框架的“隔离时间段”内执行硬实时分区。目前，众多研究工作正致力于通过高级虚拟化环境来解决这一关键问题。
(2) 时间同步数据总线技术
随着网络服务用户数量的增加，当前AFDX采用异步通信机制，在支持低延时实时关键系统功能的数据传输服务方面存在局限。
SAE AS6802定义的时间触发以太网正逐渐被考虑应用在综合模块化航空电子(IMA)架构中。相较于ARINC 664 Part 7所规定的流量延迟限制和必须容忍的显著抖动，时间触发以太网为同步架构提供了时间关键的数据流，构建了一个确定性的以太网网络，更适合用于时间关键的飞机系统功能(如飞行控制)。时间触发以太网的同步特性也使其适用于分布式处理架构，因为它严格控制了数据抖动，并在处理单元之间提供了严格的确定性。处理任务通过周期性时分多址接入(TDMA)网络数据传输实现同步。正如ARINC 653通过处理单元上的时间共享提供分区一样，时间触发以太网协议通过网络中的预定义时间槽为关键和非关键通信提供了类似的分区功能。这种时间分区允许多个流量类别在同一网络中共存而不会互相干扰。
2) 显示告警系统
早期分立告警灯信息单一、优先级缺失，飞行员须同时监视数十个机械仪表，紧急情境下认知负荷极高。随着玻璃化驾驶舱的出现，飞行机组通过集成式显示获取数字化、图形化、综合化的飞机状态信息[92]。机组告警系统(crew alerting system, CAS)也从分立式向综合化转变。随着“静暗驾驶舱”理念的诞生，显示和机组告警系统的主流设计倾向于通过暗与亮、静与动，让飞行员能够快速、准确地接收到飞机系统发出的相关信息。现代驾驶舱采用的多通道告警方式(视觉、听觉、触觉)显著提升了信息传达效率。
宽体客机显示告警系统关键技术主要包括：
(1) 显示触控技术
驾驶舱显示器触控技术的应用，可预见的益处包括：可触即可达，提升操作速度；更多的操作方式与显示效果，提升信息交互的效率；冗余的操作输入，安全性能提高；贴近人类习惯，降低训练成本[93]。
SAE AS8034C提出了触控屏的使用要求，为触控屏的航空应用建立了工程开发基准。在此基础上，SAE ARP60494提出了满足AS8034C的建议性策略。
综合来看，目前民机显示触控的细分关键技术主要包括：①触控应用场景分析与定义；②触控手势算法与性能分析；③驾驶舱环境下的触控人机工效研究与评价；④触控显示器适航。
另外触控显示器在实际应用中，还需要考虑触控屏的抗干扰与光学性能、防误触与机组差错管理、触控延时分析等方面。
(2) 面向驾驶舱的综合化告警设计
综合化告警包括主视觉告警、告警信息、音响告警、触觉告警、电子检查单、简图页、指示灯等相关功能模块的综合集成设计，也包含与显示系统集成后的一致性设计。设计目标满足EASA/FAA 25.1322条款要求，各关联元素、关联系统相互协调统一，为飞行员的信息获取和决策提供可靠依据。
综合化告警的细分关键技术包括：①复杂场景下多级别告警呈现方式匹配管理技术；②面向故障传播模型的机组告警系统设计仿真技术。
宽体客机显示告警系统技术发展趋势为：
(1) 智能化人机协同
民机驾驶舱是典型的复杂人机系统，其人机交互技术从机械化、自动化正在快速走向情景智能化。从“自动化”向“自主化”告警过渡。人工智能目前通过各种单场景智能系统扮演辅助飞行员飞行和决策的角色。现有的自动化告警系统在告警时大多是一种基于阈值数据触发的被动响应，未来的驾驶舱告警系统应该在综合机载和环境数据的基础上，引入人工智能算法，使得告警系统具备一定的“思考”能力和“自主化”告警功能，真正成为机组一员，为机组决策提供支持[90]。
随着人工智能技术的成熟，实现信息充分共享的航电系统以及其他新技术的应用，将进一步提升驾驶舱自动化水平，并向辅助决策及智能化方向发展。有可能推动民机驾驶舱从“双人驾驶”模式变成“单人驾驶+人工智能副驾驶”模式[94]，甚至是无人驾驶模式。
(2) 多通道人机交互
人工智能驱动下的语音识别可以有效辅助飞行，减少人为差错。通过音频切分、语音识别、指令意图识别、分析应用，可辅助飞行员准确获取甚高频通话指令。未来语音识别系统的可靠性足够高，语音识别系统接入飞机系统后，空管指令可直接作用于飞机，无需飞行员手动操作，可实现地面控制飞机。通话指令可直接通过标注甚高频语音识别模型，使VHF语音识别系统准确地调用和识别甚高频语音数据，将语音实时转化为文字加以记录、存储、告警、转发，并具备语音通话的备份，可实现飞行实时监控的高效和准确，并在未来成为地空支持的有力防护手段之一。
随着新技术的不断发展，“玻璃座舱”将向着显控一体化超大屏、触控/声控/手势/眼动等多通道交互技术发展[92]。
3) 通信系统
民航空地通信技术经历了从窄带通信到宽带通信、从模拟通信到数字通信、从地基通信到星基通信的发展。面向宽体客机的运行需求，需要综合考虑极地、越洋等复杂场景通信需求。随着通信技术的发展，以及《中国民航新一代航空宽带通信技术路线图》等政策的引导，包括5G ATG、5G AeroMACS、5G LDACS、Ka/Ku高低轨卫通在内的新通信技术构建起宽体客机空天地网联一体化的重要基础。
宽体客机通信系统关键技术包括：
(1) 基于ARINC664网络的数字音频传输技术
基于ARINC664网络的数字音频系统，通过标准化网络架构实现高实时性和高确定性的音频信号传输，高时间同步精度可以确保音频帧的快速对齐，满足话音同步的要求，而网络的优先级调度可实现关键音频信息的最高优先级分配，通过交换机硬件队列优先转发。分布在飞机前、后区域的多个音频网关单元于网络末端接收数字音频信息，并负责数字信号向模拟信号的转换，最终将模拟音频发送至无线电通信和导航电台。实现数字音频技术的关键在于编码处理，针对机载音频信号高质量、低延时的基本传输需求，算法选择的核心在于通过降低编码复杂度获得更低的信号处理时延，机载数字音频系统通常采用脉冲编码调制(PCM)技术实现音频编码处理，以保证抗干扰能力及高保真度。
(2) 支持ATS B2服务的数据链系统设计技术
基于航迹的运行(TBO)作为新一代空管系统的关键核心技术，利用FMS将飞行计划与轨迹预测紧密融合，通过四维航迹计算，实现支持精准时间到达的飞行引导。同时，基于航迹的运行要求空地数据链系统支持传输飞行状态、管制指令、气象信息和动态航迹等更加多元化的空中交通环境信息。RTCA DO-350明确定义了ATN Baseline2数据链应支持的各项服务，如四维航迹运行(4DT)、间隔管理(IM)、高度层变更程序(ITP)等，图 9为四维航迹数据链(4D trajectory data link, 4DTRAD)消息交互概览。
	[image: thumbnail]	图9 4DTRAD消息交互概览



为实现从基于空域的运行到基于航迹的运行体系转变，民航飞机新一代数据链系统应提供可支持ATN B2服务指令集的CPDLC应用以及具备扩展投影剖面(EPP)航迹下传能力的ADS-C应用，从而实现飞机与地面管制之间的航迹协商与同步。
宽体客机通信系统技术发展趋势为：
(1) Ka/Ku多模多轨卫星通信技术
Ka/Ku多模多轨卫星通信技术是通过多运营商、多轨道(GEO/MEO/LEO)的Ka/Ku频段卫星资源，提供高速、稳定、全球覆盖、无缝切换的宽带网络连接，以满足宽体客机长航时的洲际、越洋、极地等复杂航线需要。
Ka/Ku多模多轨卫星通信技术能够提升飞机网联化水平，改善长航时乘客飞行体验；结合飞机实时健康管理，将机载数据实时下传，进行预测性维护；支持电子飞行包(EFB)互联，为机组提供实时气象、航路信息，提升运行效率。
单一的高轨或低轨机载卫通需具备高动态环境下卫星波束快速切换与追踪技术、高性能全电扫相控阵天线技术。在此基础上，面向宽体客机的多模多轨卫星通信还需进一步考虑飞机多域多链路互联架构、高低轨卫星自适应切换等关键技术。
(2) L波段数字航空通信技术
L波段数字航空通信系统(LDACS)是ICAO定义的新一代航路地基空地通信技术，符合ATN/IPS网络协议体制，为飞机与地面管制、航司运控中心间提供一种高安全、时间关键、频谱高效的高速数据链路，逐步替代现有VHF ACARS(VDL Mode2)数据链，进一步提高空中交通管理的效率和安全性。根据《中国民航新一代航空宽带通信技术路线图》，5G LDACS 2.0系统作为未来智慧民航重要网络基础设施，依赖5G技术引入先进的网络架构、高效的调制编码和高数据吞吐量，构建空天地一体化的新一代航空宽带通信体系。
(3) 空地多链路智能化路由管理
随着空地链路以及网联应用的丰富，宽体客机需要突破多链路智能路由管理技术，以保证飞机各域间数据安全隔离为前提，实现不同安全性等级、不同优先级的数据流量分级、空地链路的集中式管控和带宽资源调度以及空地链路的动态路由决策，为空地数据传输提供最优化链路策略，提升复杂空域环境下的空地链路效率，降低航空公司空地链路管理成本，优化空地大数据实时交互的高速通路。
4) 导航系统
导航系统连续、实时、三维监控飞行器的位置、速度、姿态等信息，为飞行器提供精确的导航路径指引和时间基准。机载导航系统由陆基无线电导航系统、卫星导航系统、惯性导航系统(inertial navigation system, INS)、大气数据系统(air data system, ADS)等组成，各个系统的组成和功能如图 10所示。
	[image: thumbnail]	图10 民航机载导航系统的组成和功能



宽体客机导航系统关键技术主要包括：
(1) 四维航迹性能优化与预测技术
四维航迹在“经度/纬度/高度”三维航迹基础上增加了时间维度信息，除了约束飞机沿预定航迹飞行，也约束了按预定时间到达的要求。四维航迹是实现TBO的重要支持，是对飞行航迹更精细的管理。
初始四维航迹(I4D)是实现飞机可预测飞行的起点。欧洲于2012年和2014年2次在法国开展I4D飞行试验[95]，结果误差能够控制在10 s以内。中国在2019年也开展了一次I4D飞行试验[96]。在3个测试点上，时间控制误差指标分别为2 s、准时、1 s。
四维航迹性能优化与预测技术的难点在于如何在庞大的航迹空间中计算得到满足飞行计划约束的航迹，且能够使得特定指标参数(如成本指标、时间指标等)达到最优。随着计算机技术的发展，在机载端进行航迹优化计算成为可能。目前四维航迹性能优化与预测主要通过能量状态法[97]、变分法[98–99]、高斯伪谱法[100]以及神经网络法[101]等进行解算。
(2) 新一代机载防撞技术
相比于TCAS Ⅱ，新一代机载防撞系统ACAS X不仅能有效降低系统升级与维护的成本，而且可显著避免碰撞风险[102]，ACAS X将逐步取代广泛使用的TCAS Ⅱ系统。ACAS X通过整合ADS-B、雷达等多源监视数据，实现了对空中交通的混合监控模式，既能被动接收其他飞机的信息，又能主动广播自身位置数据，从而增强环境感知能力。预计ACAS X系统将安装在全球30 000多架运输类客货机上，并将逐步适用于通航飞机和无人驾驶飞机。
(3) ADS-B系统覆盖广泛及功能拓展
目前，国际权威机构已发布几十个技术标准，全球主要航空国家已将ADS-B列为强制安装标准[103]。在中国民航局的技术标准规定(technical standard order, TSO)中，DO-260被确立为ADS-B系统应符合的最低性能标准。当前，中国已实现ADS-B与雷达融合监视系统覆盖广域空域，基于ADS-B相关技术研发的产品与应用也正在不断涌现。
宽体客机导航系统技术发展趋势为：
(1) 以北斗为核心的双频多星座导航体系
中国计划2035年建成以北斗为主导、兼容GPS/GALILEO的全球导航服务体系，实现民航领域“全覆盖、可替代”。星基增强的应用将有效替代传统陆基导航设备，减少对地面设施依赖，提升全球无缝导航能力。
(2) 感知类传感器在精密进近与着陆场景下的深度应用
在飞机进近、着陆场景等特殊运行阶段，深度集成激光雷达、视觉系统等先进感知类传感器，充分考虑航空背景下的感知误差特性及适航性要求，从而实现无地面辅助的自主精密进近与着陆能力，提升复杂气象和环境条件下的运行安全性和可靠性。
(3) 广泛互联的信息接入与处理
未来飞行管理系统需要更广泛的数据接入，以支持面向更复杂场景的管理与辅助决策。通过5G/卫星通信、物联网(IoT)和云计算，实现飞行器、地面控制中心、气象系统、空管平台等多平台间的数据无缝交互，构建全局动态决策网络。其中，需要重点关注系统的开放式架构设计、数据共享与协同决策、数据安全与容错设计等关键技术的研究。
18 飞控系统
1) 宽体客机飞控系统关键技术
民用飞机飞控系统的技术发展经历了机械飞控、液压助力机械飞控和电传飞控3个阶段，如图 11所示。电传飞控系统(FBW)以电子信号取代机械或液压连接，实现了飞行员指令的数字化传输与处理，提升了操纵精度与响应速度，并为飞机减载、减质及提高安全性提供了新可能。FBW系统通过实时计算与优化舵面偏转，主动调节气动与结构载荷，降低部件负荷；同时，允许飞机放宽静稳定性要求，系统实时补偿俯仰/偏航阻尼，在保证飞机性能的同时减轻质量与阻力，有助于降低油耗；此外，系统还具备包线保护功能，可实时监控飞行状态，减少人为失误，防止进入危险状态，显著提升安全性。
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宽体客机电传飞控系统的关键技术主要包括：
(1) 高安全多余度配置技术
现代民机飞控系统普遍采用多冗余设计，包括冗余计算机、传感器与作动器，确保系统在单点或多点故障时仍可正常运行，实现高可用性和完整性。例如，B787和B777X采用3台飞行控制计算机(FCC)和4台作动器电子控制(ACE)，见图 12；A350和A380则采用3台主飞行控制计算机(PRIM)与3台备用计算机(SEC)，并配备1台备份控制模块(BCM)，以实现高容错能力，见图 13。
	[image: thumbnail]	图12 B787和B777X飞控冗余架构
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当前，数字计算机是FBW系统的主流，其强大而灵活的计算能力为复杂控制算法提供了支持。然而，随着系统复杂度提升，共模故障风险增加。为此，现代飞控系统常采用计算机非相似设计，包括不同计算机非相似和同一计算机指令/监控非相似。
(2) 闭环姿态控制技术
电传飞控通过实时反馈与调整，精准控制俯仰过载、滚转角/角速率及侧滑角，确保飞机在各种飞行状态下保持稳定的控制姿态。例如在湍流中，系统自动偏转舵面以维持姿态，自动补偿外部扰动，通过快速抑制机体振荡，减少机身载荷波动，降低飞行员负担与结构疲劳。同时，持续监测俯仰角、迎角、过载、滚转角/角速率、侧滑角等参数，自动调整舵面偏转，把飞机迎角、俯仰角、滚转角、飞行速度限定在包线范围内，显著提升飞行安全性。
然而，闭环控制可能削弱飞行员情景意识，人工干预也可能影响放宽静稳定性飞机的安全。此外，需平衡系统响应速度与稳定性，防止引发舵面振荡，并在多模态控制律切换中确保系统、飞机响应平滑过渡，无瞬态现象。
(3) 载荷缓解技术(基于闭环控制)
现代电传飞控系统利用闭环控制技术，实现飞机结构的主动减载，主要体现在机动载荷减缓、突风载荷减缓和高升力载荷减缓3个关键方面，为新一代民机结构优化奠定基础。
机动载荷减缓实时监测飞行状态，在大过载机动时飞控计算机根据过载指令和当前飞行状态智能调节副翼、扰流板和升降舵协同偏转，使机翼升力分布向翼根处集中，降低机翼剪切应力和翼根弯矩，同时保证飞机的俯仰力矩。该技术可降低15%~20%的翼根弯矩峰值[104]，显著降低主承力结构质量。典型的闭环机动载荷减缓控制方案如图 14所示。
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突风载荷减缓借助大气数据计算机和惯性基准单元实时探测突风扰动，毫秒级启动多舵面协同偏转。当探测到垂直突风时，系统同步调整副翼、扰流板和升降舵位置，抑制突风引起的过载波动，延长机体疲劳寿命。此外，副翼与扰流板上偏进一步使机翼升力分布向翼根处集中，降低机翼剪切应力和翼根弯矩，实现突风载荷减少10%~20%，显著降低结构质量。
高升力载荷减缓主要在起降阶段，当飞机在超标牌速度飞行时，主动收起襟翼，优化了增升装置的气动效率，降低襟翼结构载荷上限。
综合应用上述技术可实现结构轻量化，突破传统布局限制。但载荷减缓仍面临多重挑战：在控制层面需解决气弹耦合非线性问题，柔性机翼变形会显著影响载荷收益；传感系统精度与延迟；多操纵面协同控制引发作动冲突并受速率限制；系统集成需在减载效果与飞行安全间保持平衡。这些挑战制约着载荷减缓技术的优化与应用效果。
2) 宽体客机飞控系统技术发展趋势
(1) 功率电传作动
功率电传作动技术较传统液压系统具有能效高、质量轻、易维护等优势。能效方面，系统效率由40%提升至90%以上，显著降低油耗与运营成本。质量方面，取消1套液压管路与泵体系统，减质数百千克。维护方面，模块化设计替代液压油定期更换与泄漏检修，使维护成本降低30%，停机时间缩短40%。空客A380已在升降舵中应用该技术，国内机构也完成样机研制。
当前技术难点包括：①作动器功率密度不足限制大载荷机型应用，需突破高能电机与储能技术；②高功率运行下的散热问题，亟需开发高效冷却架构；③雷击等极端电磁环境易干扰信号完整性，亟待强化抗干扰能力验证。尽管如此，该技术仍具备替代传统液压系统的巨大潜力。
(2) 光传飞控
光传飞控(FBL)是下一代飞行控制系统的重要方向，旨在克服电传系统的局限。其以光纤为传输介质，在可靠性、效率、安全性与信号传输能力等方面优势显著[105]。
光传系统的核心优势包括：强抗干扰性，免疫电磁干扰与雷击，可靠性提升40%以上；超高带宽与低延迟，支持毫秒级实时数据传输，满足分布式传感器与AI决策需求；结构轻量化，相比金属线缆减质30%~50%；通信本质安全，从根本上杜绝信息截获与恶意干扰。
然而，光传飞控规模化应用仍面临挑战：光纤器件(激光器/光电模块)成本高昂，限制民机领域普及；系统集成复杂，需重构飞机架构实现光纤布网与光电转换，大幅增加验证难度；环境适应性仍有不足，虽具抗腐蚀优势，但极端温变、机械应力仍威胁光纤连接器可靠性。
(3) 基于智能飞控的单人驾驶/无人驾驶
单人及无人驾驶可显著降低运营成本、提升任务灵活性，并缓解飞行员短缺问题，是航空业主要的探索方向之一[106]。
作为单人驾驶或无人驾驶的有力支撑，智能飞控系统通过集成传感器、AI算法与自动化控制，实现环境感知、航路优化与精准决策，从而减轻飞行员负担、降低人为操作失误风险、提升飞行安全。
然而，智能飞控系统仍面临技术挑战：复杂环境(如强风、雷暴)下感知与响应能力不足，障碍物识别延迟超500 ms；极端故障时系统鲁棒性不足，安全着陆成功率未达民航标准(99.999 9%)；远程操控因数据链延迟(>300 ms)影响紧急干预的实时性；现行适航认证体系尚未覆盖AI决策可靠性评估，缺乏复杂任务安全量化标准。
19 燃油和惰化系统
1) 宽体客机燃油和惰化系统关键技术
民用飞机燃油系统负责燃油贮存、供油及油量管理。宽体客机燃油系统历经了从以B747、A340为代表的多油箱布局、电动燃油泵与引射泵供油，到以B777为代表的三油箱布局、电子控制，再到以B787、A350、A380为代表的复合材料油箱和高集成系统架构的技术发展。惰化系统是目前民机燃油箱防爆的唯一措施，通过中空纤维膜技术生成富氮气体，充入油箱以抑制爆炸反应，从而降低油箱可燃性。
宽体客机燃油和惰化系统关键技术主要包括：
(1) 高集成度燃油流体架构
宽体客机采用高集成燃油流体架构，通过超控供油设计实现机翼减载，兼顾功能与控制简化。通过自动控制逻辑管理APU供油直流泵、中央翼油箱向机翼油箱的燃油传输，降低机组负荷。空中应急放油功能通过复用发动机供油泵、压力加油管路实现。
(2) 基于光纤传输的数字式电容传感器测量
采用基于光纤传输的数字式电容传感器，实现主、备份燃油独立非相似测量。油箱内布置冗余传感器与独立处理通道，具备高精度、高完整性与高可用性，提升飞机竞争力。
(3) 兼容可持续航空燃料(SAF)
根据ICAO与IATA共识，SAF在2050年实现碳净排放量减少目标的关键路径。新一代宽体客机需兼容生物燃油等可持续合成烃燃料。
(4) 惰化系统集成设计技术
该技术包括ASM集成安装、涡轮增压设备集成与富氮气体分配设计。宽体客机采用多根标准尺寸ASM并联提供大流量惰性气体，满足大油箱惰化需求。针对复材油箱普及趋势，需对全部油箱进行惰化并优化气体分配系统。图 15为1种多根ASM集成安装的具体示例。
	[image: thumbnail]	图15 多根ASM集成案例



2) 宽体客机燃油和惰化系统技术发展趋势
宽体客机燃油系统将向更轻、更智能、更清洁方向发展。短期重点包括：采用轻质高强度材料以减轻质量；兼容100% SAF燃油；推进液压系统换热在内的综合热管理；应用光纤或压电传感技术进行燃油测量；适配混合电液推进的燃油系统等。
远期发展将受氢能飞机的显著影响，关键技术涉及氢燃料存储布局、储氢罐隔热控温、低温供氢系统设计、氢泄漏点火源控制，以及储氢与输运系统的适坠性设计等。
惰化系统未来技术主要聚焦机载制氮，发展方向包括通过冷却或吸附降低燃油蒸汽浓度、采用渗透膜的空分装置产生富氮气体、吸附法产生富氮气体，以及利用燃料电池或化学电池等技术实现油箱惰化。
20 液压、起落架、刹车
1) 液压系统
液压系统是飞机关键的二次能源，为主飞控、高升力、起落架、刹车等系统提供动力源，具有功重比大、响应快、抗负载刚性大等特点。早期B747、B757、A300等宽体客机均采用21 MPa压力体制。随着A380改用35 MPa压力体制，B787和A350也相继沿用该体制(如图 16所示)。压力提升可降低系统的流量需求，从而减少液压元件与管路体积，提高功重比，实现减质与空间优化收益。
	[image: thumbnail]	图16 民机液压系统压力体制



宽体客机液压系统关键技术主要包括：
(1) 高压压力体制
最新的宽体客机普遍采用35 MPa压力体制，高压压力体制对系统及元件提出更高要求。如压力脉动需控制在额定压力±1.5%以内，远严苛于21 MPa系统的±5%。同时，元件结构与密封需适配更高压力。当然，压力体制与材料、工艺密切相关，也并非越高越好。研究表明，钛合金管路系统的最优工作压力约为55 MPa[107]。
(2) 高安全多余度架构
为保障飞机操纵的安全性，宽体机普遍采用多套液压系统冗余设计，每套系统内配置多台液压泵，确保在各种故障场景下持续供能。典型的B787液压系统架构如图 17所示。
	[image: thumbnail]	图17 B787液压系统架构



(3) 高度自动化控制
现代宽体客机液压系统已实现自动化控制，如A350和B787将液压软件集成至IMA平台，正常情况下无需机组介入。系统能根据状态自动控制泵与阀，故障时快速重构泵源，提高响应速度与安全性，减轻飞行员负担。
宽体客机液压系统技术发展趋势为：
一方面，高压化是未来宽体客机液压系统的发展方向，有助于提升系统效能，同时也对系统及元件的设计提出了更高要求；
另一方面，随着大功率电机与大功率发电机技术的日益成熟，分布式液压系统已在宽体客机中逐步应用并持续发展，逐步改变现有集中供能的传统模式。
2) 起落架与刹车系统
起落架方面，可收放起落架仍是当今宽体客机的主流形式。B747的五支柱设计分散了地面载荷，使跑道压力降至14.1×105 Pa。A380采用六轮三轴小车式机身起落架与四轮二轴机翼起落架的组合，总机轮达20个，单支柱承载超200 t，成为超大型宽体客机典范。
刹车系统方面，从基于钢索-连杆机构的机械传动结构[108]，发展到采用自适应全调节防滑算法的数字电传刹车系统和耐温1 200 ℃的碳-碳刹车盘[109]，再到由B787首先推出的全电刹车系统(如图 18所示)和耐温2 000 ℃的碳陶刹车盘，系统维护不断简化，故障间隔大幅延长。
	[image: thumbnail]	图18 全电刹车系统原理图



宽体客机起落架关键技术主要包括：
(1) 大质量、重载荷高效承载与可靠收放技术
宽体客机起飞质量常超300 t，需通过液压互联缓冲与后轴转向技术实现各支柱载荷动态均衡与小半径转弯。因此需建立多体动力学模型与地面载荷试验，以精准模拟起落架动态响应。收放机构需实现高水平多方向的复合载荷作用[110–111]，适应高振动、盐雾、砂尘等复杂环境，完成大跨度柔性结构的可靠收放，并考虑小车架带来的空间复杂性。复材机翼应用对双侧撑杆超静定结构提出更高要求，需通过结构布置与机构设计的优化实现合理分载、轻量化与高可靠性的目标[112]。
(2) 高性能材料与制造工艺
起落架需采用高强度、高稳定性材料。300M钢仍为主支柱核心材料，基于真空熔炼工艺的杂质质量分数低于10-5，抗疲劳寿命达6万次起落。高强度钛合金应用比例提升，有助于减重并降低维护成本[113]。新型表面处理技术如高速火焰喷涂(HVOF)、镀锌镍可减少环境污染。
(3) 电传控制与智能化技术
先进宽体客机均采用了电传控制和智能化的设计。例如，A350采用了具备双余度防滑算法与自适应刹车逻辑的全电刹车系统；B787采用了35 MPa液压收放系统[114]，配合10万次循环的高寿命感应式接近传感器，显著提升可靠性并减少维护。
宽体客机刹车系统关键技术主要包括：
(1) 小车式多轮系刹车综合控制技术
针对小车式多轮刹车系统在复杂工况下的复杂集成，需实现自适应刹车控制律，并解决非对称载荷下的多机轮协同控制，包括锁轮保护、前后轮及左右轮综合对比、多轮轮速综合等。
(2) 刹车动态响应集成技术
刹车系统动态响应特性受刹车控制律、刹车系统液压响应和碳盘一致性等因素影响。宽体客机因管路更长，动态响应要求比窄体飞机更高，需对大尺寸液压元件进行建模校验、试验验证。
(3) 刹车振动抑制与稳定性优化技术
刹车振动除受刹车盘非均匀磨损、液压压力波动及道面摩擦系数突变等因素影响以外，宽体客机还需考虑车架俯仰与多轮耦合，并从结构参数、刹车盘及作动器尺寸、刹车控制抑制等方面进行综合设计。
(4) 刹车热管理与散热技术
宽体客机刹车能量大，需在短时间内耗散数百兆焦耳热量，涉及自然散热(热分析、散热结构及通风)与强制散热(冷却风扇系统)的设计与验证。
(5) 先进自动刹车技术
除传统自动刹车外，先进宽体客机(如A350)配备自动刹车脱离(BTV)功能，可根据跑道条件和飞行数据动态调整刹车指令，实现精准出口脱离，优化着陆减速过程并提升跑道脱离效率。
宽体客机起落架与刹车系统技术发展趋势为：
(1) 轻量化与材料创新
起落架方面，B787已在部分受力形式单一起落架部件(如撑杆)中使用复合材料替代金属；更进一步地，工业界已实现3D打印钛合金前起落架的预研。刹车系统方面，陶瓷基复合材料(CMC-SiC)性能优于碳刹车盘，未来重点在于优化材料微结构-力学性能-摩擦磨损性能间的协同设计。
(2) 全电化与智能监测
随着全电刹车与电起落架的发展，液压设备逐步取消，简化了结构并降低了维修成本。下一代起落架将采用无液压驱动的机电作动器(EMA)实现前起收放与前轮转弯。智能刹车系统可基于跑道状况、气象数据和飞机负载情况，通过AI动态调整刹车策略。结合光纤传感与AI健康管理系统，实现实时监测起落架应力分布与裂纹萌生，更好地开展健康诊断与故障预测。
(3) 环境适应性与多功能设计
通过优化轮舱气动外形与加装声学衬层，可实现起落架噪音降低3~5 dB，满足ICAO Chapter 14标准。基于前轮电驱动的绿色滑行系统或派遣牵引技术的应用，可减少地面发动机运行时间，降低排放与噪声。
21 环控系统
1) 宽体客机环控系统关键技术
宽体客机环控系统通过调节发动机引气，为乘客提供安全舒适的舱内环境，并保障飞机操纵稳定性与结构安全。该系统主要包括空气管理、防冰除雨、氧气及水废水系统。
宽体客机载客多、航程长，其环控系统设计需兼顾舒适性与运行效率，在发动机引气量、冲压空气用量及设备能耗之间需实现工程平衡，关键技术主要包括：
(1) 发动机供气匹配技术
该技术核心在于调节发动机引气的温度与压力。在供气流量综合设计中，需适应多变环境、复杂飞行状态、多型发动机及系列化、多用气组合等复杂运行场景，典型设计考虑如图 19所示。
	[image: thumbnail]	图19 发动机供气匹配技术设计考虑



(2) 轻量化管路技术
环控系统低压管路数量庞大、质量占比高，如宽体客机低压管路用量可超4 000件。当前全球正推进以特种高分子材料半柔性管路与复合材料硬管组合的轻量化技术，显著降低管路质量，对降低环控系统质量具有重要意义。
(3) 过冷大水滴结冰防护技术
过冷大水滴(SLD)是温度低于0 ℃仍保持液态的大直径水滴(通常大于50 μm)，其撞击范围大、结冰迅速且冰形不规则，易超出传统防除冰系统设计范围，造成气动性能骤降甚至失控。2014年，FAA与EASA更新审定标准(CS-25 16号修正案、FAR 25 140号修正案)，明确要求飞机须通过分析、试验或模拟验证SLD环境下的安全性，如图 20所示。目前可能的解决方案包括采用侧窗视觉探测技术，以及研发具备SLD识别能力的结冰探测器等。
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2) 宽体客机环控系统技术发展趋势
环控系统主要围绕智能化和经济性，涵盖电动环控、电防冰、轻量化氧气和智慧水系统等技术方向。其中，电动环控系统在取消发动机引气后，电能消耗增加，需通过全机热量综合管理实现热源与冷源的高效匹配及能量阶梯利用，并借助多参数智能控制提升能量效率。电防冰系统需开发轻量化高可靠性功能结构方案与多参数融合电热防冰控制律，以提高电能利用率。轻量化氧气系统致力于在民机中应用吸附式、渗透分离式等新型高效制氧技术。智慧水系统则通过智能控制加水量与水质净化，提升水废水系统的维护效率。
22 电气系统
1) 电源系统
民用飞机电源系统的技术发展，主要体现以下4个方面:
一是供电体制方面。从早期低压直流，发展到以115 V/400 Hz恒频发电机为主的多供电体制(见图 21)，再到A380首次采用的以115 V变频发电机为主电源的多供电体制(见图 22)，进一步演进为以A350与B787为代表的以230 V变频交流发电机为主电源的混合供电体制。供电体制的技术发展显著提升了电能传输效率，降低了线缆质量和安装复杂度。
	[image: thumbnail]	图21 恒速恒频发电和变速恒频发电
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二是供电容量方面。从B777、A330的2台120 kVA主发电机，到A350的4台100 kVA主发电机，再到B787的4台250 kVA主发电机，首次实现了兆瓦级发电。数字调压技术的应用，显著提高了电压调节精度与瞬态响应性能。
三是在供电安全性与可用性方面。自B777、A330起，电源系统通过主通道+应急通道配置，满足了以飞控系统为代表的10-9供电安全性要求。A380进一步增加供电通道，结合故障隔离与自动供电转换机制，实现低供电中断乃至零供电中断。
四是配电自动化方面。由热断路器+机械继电器演进至A380首次采用的基于电力电子开关的固态功率控制器(SSPC)，实现供电自动通断与状态检测，大幅减少配电装置及线缆质量。
宽体客机电源系统的关键技术包括变频发电、混合供电体制下的多通道配电网络、基于固态功率控制器和智能接触器的分布式配电等。
(1) 高可靠大容量高压变频发电
变频发电机因取消恒频转换装置，可靠性相比传统恒频发电机提升超40%，能源提取效率提高超10%[115]，维护成本降低，单机容量上限提高，并实现起动发电一体化，为新一代电源系统奠定基础。
自A380首次应用后，B787、A350及C919均采用该技术。B787等宽体客机还将电压提升至230 V，以减轻线缆质量、降低传输损耗、提高电能效率。相比115 V供电体制，230 V供电体制可使线缆减质约50%，典型四发电机构型下馈电线减质超200 kg。
然而，变频发电频率范围更宽，面临瞬态特性控制、电网侧复杂多模态用电设备电气特性强耦合运行控制、发电机与发动机共振耦合控制等挑战。对此，需明确发电侧、负载侧及配电网的电能品质要求，建立控制流程与评估方法，并深化数字调压技术应用以增强发电系统的调压控制水平和供电鲁棒性。同时，应通过“机械-热-电磁”多物理场协同设计，结合转子动力学模态试验与频谱分析，精准识别共振频率，规避发电机与发动机齿轮箱的共振风险。
(2) 高安全、高性能混合供电体制配电网络
高可靠发电是基础，而配电网络集成则是实现高安全、高性能供配电的关键。为满足机载系统对供电安全与品质的更高要求，配电系统通过汇流条接收发电机等交直流电源，并利用接触器实现汇流条间、汇流条与电源间的自动通断控制，从而达成：①电网容错控制，故障时自动重构以持续供电；②故障隔离，准确切断故障段，限制影响范围；③供电中断控制，在正常供电转换和故障期间，降低汇流条供电中断，甚至达到零中断。
随着要求提升，汇流条与接触器配置及相关控制逻辑、信号交互日益复杂。宽体客机供电通道常达5个，电压体制多样(如230 V/115 V交流、高低压直流)，电网主接触器超60个，远多于窄体机，控制复杂度呈指数上升。
为实现众多接触器的协同控制并确保安全与性能，宽体客机配电系统具备以下特点：①采用集中式配电盘箱，实现单个供电通道内控制器件和功率器件的集中设置，以及不同供电通道间的相互隔离；②广泛应用高性能计算机与数据总线，实现状态监测与协同控制；③在机械接触器基础上逐步引入高功率固态接触器，以实现零中断供电；④电网控制与保护自动完成，大幅降低机组操作负担。
(3) 先进固态功率控制器、智能接触器及分布式配电
传统配电系统主要依赖断路器、熔断器实现过流保护，通过接触器与继电器控制通断，自动化和信息化水平低，难以基于飞机场景与系统运行状态实现状态感知与自动控制。随着功率半导体器件发展，集通断控制与电路保护于一体的智能开关SSPC逐步应用，可根据控制指令及系统状态自动快速通断负载，实现过流保护和传统保护装置难以实现的电弧保护[116]，并具备电压、电流及故障状态的自检测能力，显著提升供电控制与状态检测的自动化水平，为用电系统健康管理与智能控制奠定了基础。
宽体客机因大功率设备较多，除SSPC外，通常还采用集成了控制与检测电路的智能接触器供电。
SSPC可分布式就近配置于用电设备周围，不仅比传统配电装置平均减质50%，还能大幅缩短线缆长度，实现全机综合减质。
宽体客机电源系统技术发展趋势为：
多电乃至全电化是宽体客机的重要发展方向，通过统一采用电能作为二次能源，可显著简化飞机能源综合设计复杂度、减少排放与地面设备、提高可靠性并降低运营成本[117]。为适应这一趋势，飞机电源系统将呈现以下发展方向：
(1) 广泛应用高压发电与起动发电技术，提升发电机容量及其与发动机的集成度；
(2) 电作动负载数量与功率增加，推动航空电机及其控制系统向通用化、高功率和高可靠方向发展；
(3) 高效高功率密度电力变换需求上升，供电体制多样化，推动新型电力电子拓扑及控制架构、高温和宽禁带电力电子开关应用；
(4) 智能化水平提升，一次配电自动控制与二次配电中SSPC的广泛应用，促进电源系统智能控制、故障诊断与健康管理能力进一步增强。
2) 电气回路网络(ERN)
宽体客机大量使用碳纤维复合材料，与金属机身可利用金属主结构与蒙皮构建天然导电路径不同，复合材料自身导电性差、屏蔽效能低，尤其在高频段(如毫米波雷达)更为明显[118]，需额外措施保障电磁安全。
此外，传统金属机身兼具承力与电气地平面功能，提供功能电流回路、故障电流回路与电子电气设备基准电位；而复合材料飞机金属结构少且不连续，易导致信号失真或设备故障。
为此，宽体客机设置了电气回路网络(electrical return network, ERN)，由金属结构件(横梁、座椅导轨等)与专用电通路共同构成，如图 23所示。ERN沿机身纵向布置导电性强的金属部件，横向与周向设置与纵向路径的搭接，确保在部分纵向通路失效时仍能维持电气传导功能。
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宽体客机ERN系统关键技术主要包括：
(1) 电气回路网络拓扑设计技术
ERN设计需综合权衡结构强度、质量、电气性能、冗余及可维护性，合理规划电流路径以降低感抗与地噪声。由于回路阻抗不可忽略，其电气性能较传统金属飞机有所弱化，需应对结构组成、端接方式及载流分布等新挑战。设计需兼顾结构强度、质量与ERN关键指标(如共模电压)。短路故障可能引发电气回路网上较大的压降，通过地耦合影响其他设备正常工作，因此需结合供配电系统进行综合分析，为结构优化、保护电路设计及故障管理提供依据。
(2) 电气回路网络数值仿真技术
ERN设计需通过高效精确的数值仿真，预测复杂场景下的系统响应。飞机电气回路包含数千个多尺度导电器件，常规数值方法难以处理其电磁离散化问题。需开发专用仿真方法，准确表征复合材料蒙皮及其表面金属网、机体内部金属/复材部件、多源激励及各元器件之间的搭接阻抗，计算电流分布与任意点间电压，进而量化评估系统功能，支撑设计与适航验证。
(3) 电气回路网络电磁防护设计技术
宽体复材飞机常采用蒙皮表面铺贴铜网的方式构建闪电泄放通道与电磁屏蔽体系，并与内部回路网络可靠搭接，形成整体电磁防护。同时，在关键部位加装瞬态抑制器以隔离闪电能量。
此外，电回路结构可设计为槽型件，兼具线缆敷设通道功能，既提供电磁防护，又通过分腔隔离敏感与干扰线束降低串扰。槽体与机身金属结构多点连接，减小与线缆屏蔽层阻抗差，消除共模电流环路。
宽体客机ERN系统技术发展趋势为：
(1) 基于代理模型的ERN仿真技术
电气回路网络结构复杂，传统依赖高性能计算的全波仿真方法(如有限元法、时域有限差分法)计算耗时长、资源消耗大。代理模型技术融合深度神经网络与物理信息驱动建模，构建高精度的数据驱动或物理增强型替代模型，可从根本上替代传统仿真手段。该技术大幅提升计算效率，突破大型分布式系统中的“维数灾难”瓶颈，显著降低对高性能计算资源的依赖。
(2) ERN预测性维护与健康监控技术
通过部署专用传感器与诊断系统，实时监测ERN关键接地点的连接电阻、腐蚀状态与温度异常，识别接触不良或过流风险，实现预测性维护，有效预防因接地失效引发的系统故障。该系统还具备实时数据采集与分析能力，支持对ERN的故障精准诊断与寿命预测，提升系统运行可靠性与维护效率。
23 宽体客机未来展望
未来宽体客机的发展将围绕绿色低碳、高度智能、深度互联等核心方向展开，以应对全球减排目标、航空业增长需求以及乘客对舒适性与安全性的更高期待。具体而言，在总体气动、机体结构、动力装置和机载系统领域将呈现以下技术发展特征。
24 总体气动
未来宽体客机总体气动发展趋势将在传统布局的基础上持续优化提升，同时为新型动力形式探索集成效率更高的总体气动平台架构，进一步提升效率，降低排放。主要体现在以下几个方面：
1) 飞机与发动机集成设计技术持续深化，兼顾传统布局和新型布局、涡扇动力与新动力形式，通过多学科协同优化，实现气动、结构、质量与推进系统的高效融合，全面提升飞机的安全性、经济性与环保水平。
2) 大展弦比超临界机翼设计成为主流，通过气动、载荷、结构的联合优化，结合复材等先进材料使用，进一步提高机翼展弦比，利用更先进的变弯度设计、翼稍小翼设计以及流动控制技术，进一步提升燃油效率。
3) 更高效增升装置气动设计将持续迭代，随着主动飞行控制应用程度日益增高、柔性材料与人工智能辅助等技术的进一步发展，增升装置气动设计将在起降性能、机构质量、减阻降噪、提升安全等多方面迭代权衡、综合更优。
4) 大变形非线性静气动弹性设计愈发重要，随着未来柔性机翼与先进复合材料结构的广泛应用，非线性静气弹的影响将越来越大，直接影响飞机气动特性、舵面效率、气动焦点、控制律和载荷设计等，需要发展更精细和更高效的工具方法。
5) 基于弹性飞机的具备更多先进功能的控制律设计。结合未来宽体飞机特点，开展高可靠性、高精度的基于高阶弹性飞机飞行动力学建模，不断优化完善载荷减缓控制律、合成大气数据、自动起降控制等先进功能，提升飞行品质、提高乘坐舒适度，实现更高效的无忧操纵。
此外，为了进一步推动民用航空向更绿色环保、更智能高效的方向发展，翼身融合、桁架支撑等新型布局也将被持续探索；将借助人工智能和大数据算法进一步发展从常规到极端包线范围内的全状态自适应优化飞行控制律，推动实现更高自动化程度的辅助飞行；基于模型的数字化孪生技术将贯穿飞机全生命周期，实现设计、制造、运维的协同优化。
25 机体结构
宽体客机机体结构方面，历经系统性、多维度的深度变革，将呈现以下关键技术发展趋势：
1) 为降低碳排放，结构设计日益聚焦于轻量化与环保材料应用。高比强度碳纤维复合材料(CFRP)使用比例显著提升，连续纤维增材制造(CF-AM)等新工艺实现更优的梯度铺层与减重效果。同时，生物基环氧树脂和可降解PLA基复合材料等新型环保材料得到积极研发，以替代传统石油基材料并改善回收难题，助力全生命周期碳减排。
2) 能源转型推动结构与能源系统深度集成。针对氢能源，机体需适配低温复合材料储罐和环形承压舱等新布局，对复合材料设计与制造提出了更高要求。对于电池动力，模块化承载舱和储能-承力一体化结构成为关键，如高能量密度电池与碳纤维嵌套结构相结合，在承担结构载荷的同时实现能源存储。这一转变也带来了热管理、电安全与结构完整性等新挑战，迫切需要气动弹性、材料科学和能源工程的多学科协同。
3) 可变形结构作为前沿方向，致力于通过自适应改变气动外形来优化飞行性能、降低噪声和减少阻力。实际应用如自适应弯曲后缘(ACTE)已进行试验，但在工程化过程中仍面临多项挑战：包括气动布局与变形策略的复杂优化、变形机构带来的质量与空间代价，以及变形过程中非定常气动效应引发的操纵稳定性和控制难题。
26 动力装置
动力装置的技术革新是宽体客机绿色转型的关键。宽体客机动力装置方面呈现以下6项关键技术发展趋势：
1) 超大涵道比新构型发动机的成熟与应用，齿轮传动涡扇(GTF)和开式转子等技术通过大幅提高涵道比显著提升推力和降低油耗，为宽体客机提供了新的动力选项;
2) 混合电推进与全电推进技术，通过灵活组合热机发电与电机驱动，实现全飞行阶段能量优化，有效提高能源利用效率;
3) 引气构型向多电构型转变，通过取消发动机引气、增加电功率，进一步提高效率、降低油耗和排放;
4) 核心机热力循环参数的持续提升，借助先进气动与材料技术提高总压比和涡轮前温度，从而实现更高的热效率;
5) 新材料和轻质结构的大规模应用，包括复合材料、钛铝合金、陶瓷基复合材料(CMC)以及整体叶盘/叶环结构，大幅减轻发动机质量，提升推重比;
6) 发动机智能化控制与健康管理系统的融合发展，依托人工智能、大数据和数字孪生技术，实现发动机工况自适应优化、故障预测与健康管理，显著提升动力系统的可靠性和运营经济性。
27 机载系统
航空智能化、网联化、绿色化技术的发展持续驱动着宽体客机机载系统的发展。
在航电系统领域，以多核处理器和虚拟化环境为代表的IMA底层软硬件平台升级，为更高算力、更丰富的驻留应用提供了支撑。而以时间同步数据总线为代表的航电通信网络升级，为更可靠、更可信的航电网络提供新的技术路径选择。多通道、多模态的人机交互和人机协同，结合人工智能技术的应用，实现驾驶舱自动化向自主化、智能化的跃迁，向单人制驾驶模式发展。以Ka/Ku多模多轨卫星通信、L波段数字航空通信为代表的新通信手段，将真正实现宽体客机全时、全域、泛在互联。
在飞控系统领域，从电传飞控到功率电传飞控，再到光传飞控，实现更可靠、可信的数据通信，并显著减重增效。以多源传感器阵列、AI决策引擎与自适应控制律为核心的智能飞控系统，能够完成在线环境感知、航迹动态优化与实时精准决策，显著降低机组工作负荷与人为差错概率，全面提升飞行安全裕度。
在机械系统领域，多电甚至全电化以及新能源(氢能/混合动力)技术发展对燃油、液压、刹车、环控等系统都将产生深刻影响。无论是3D打印钛合金前起落架，还是高分子、半柔性管路，轻量化材料成为技术发展的方向。随着智能传感、建模仿真、大数据和人工智能技术的应用，将给各机载系统状态的实时监测、故障诊断与预测、健康管理带来运营效能提升，大幅降低维修费用。
综上，未来宽体客机将是绿色低碳、高度智能、深度互联的综合载体，通过多学科技术融合进一步提升宽体客机产品竞争力，重塑航空产业生态，并引领民用航空进入更高效、更可持续发展的新时代。
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      表1 

      发动机布局约束

      
        


	序号
	发动机布局约束
	要求描述





	1
	应急门距离约束
	发动机短舱唇口与邻近的飞机应急门之间应保持合理的安全间距，以便于应急滑梯的释放和人员的安全撤离。



	2
	前起溅水线约束
	发动机短舱进气口应布置在飞机前起溅水线之外，以防止飞机在湿滑跑道滑行时发动机大量进水。



	3
	起落架布置约束
	发动机安装位置不能和飞机主起落架的收放空间存在干涉。



	4
	转子爆破约束
	发动机转子爆破时碎片飞散的区域既不会危及乘员，也不会对继续安全飞行产生不利影响。



	5
	前起故障发动机触地约束
	前起故障或折断状态下，发动机短舱应具备一定离地间隙，或短舱擦地但不伤及风扇机匣。



	6
	单发失效起降侧翻约束
	飞机在单发失效起降时，一定侧翻角下最外侧发动机短舱不擦地。



	7
	短舱离地约束
	飞机在较重情况着陆时，发动机短舱不与着陆灯碰撞。



	8
	机械干涉约束
	飞机着陆时发动机反推展开后与机翼前缘增升装置间留有足够间隙，不产生机械干涉[8]。
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