
第4卷 第3期

2020年5月

宇航总体技术

AstronauticalSystemsEngineeringTechnology

Vol.4No.3
May2020

收稿日期:2020-03-02 修订日期:2020-04-21
基金项目:国家自然科学基金 (11872065)

作者简介:杜特专 (1983-),男,博士,副研究员,主要研究方向为高速水动力学。E-mail:dutezhuan@imech.ac.cn

跨介质航行器弹性舵翼空化流固耦合仿真分析

杜特专1,2,黄仁芳1,王 畅1

(1.中国科学院力学研究所流固耦合系统力学重点实验室,北京100190;

2.中国科学院大学工程科学学院,北京100049)

摘 要:跨介质航行器水中航行过程中的流固耦合效应是影响航行稳定性和结构安全性的关键

问题。基于径向基函数法和模态叠加方法,开展跨介质航行器水中运动过程中空化流动与结构

振动的耦合仿真,对航行器三角型截面舵翼的流固耦合效应进行研究,分析了不同攻角下的空

泡形态以及舵翼与空化流动的相互作用。分析结果表明,在来流攻角为2°~6°时,航行器及舵翼

几乎被包在超空泡内部。当来流攻角为8°时,舵翼的自由端会穿透空泡界面,使其所受水动力

比小攻角条件下大一个量级,振动特征也更为复杂。
关键词:超空化;流固耦合;流激振动

       中图分类号:O352  文献标识码:A 文章编号:2096-4080 (2020)03-0028-06

NumericalInvestigationsintotheCavitationFluid-Solid
CouplingforElasticRudderWingsof

Aerial-AquaticVehicle
DUTezhuan,HUANGRenfang,WANGChang

(1.KeyLaboratoryforMechanicsinFluidSolidCouplingSystems,InstituteofMechanics,

ChineseAcademyofSciences,Beijing100190,China;

2.CollegeofEngineeringScience,UniversityofChineseAcademyofSciences,Beijing100049,China)

Abstract:Thefluid-structureinteractioneffectfortheaircraftexitingthewater,enteringthe
waterandnavigatingthroghthewaterisakeyissuethataffectsnavigationstabilityandstructural
safety.Basedonradialbasisfunctionmethodandmodalsuperpositionmethod,inthispaper,the
couplingsimulationbetweenthecavitatingflowsandthestructuralvibrationsduringtheaircraft
entryprocessisconducted,thefluid-structuralinteractioneffectoftheaircraftrudderwingwith
thetriangularsectionisinvestigated,andthesupercavitationshapeaswellasitsinteractionwith
therudderwingisfinallyanalyzedunderdifferentangleofattack(AOA).Basedontheresultan-
alyses,whentheinflowAOArangesfrom2°to6°,theaircrafttogetherwiththerudderwingis
almostwrappedinsidethesupercavity. WhentheinflowAOAis8°,thefreeendoftheaircraft
wingwouldpenetratethesupercavityinterface,causingtheexitedhydrodynamicforceanorderof
magnitudelargerthanthatunderasmallerAOA,andthevibrationcharacteristicsbecomesmore
complicated.
Keywords:Supercavitation;Fluid-structuralinteraction;Flow-inducedvibration
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0 引言

跨介质航行器高速入水过程中,在与水接触

的短时间内航行器头部产生短时高幅值冲击波,
冲击波在航行器内传播,诱导航行器头部塑性变

形。入水之后航行器与水介质相互作用,诱导与

航行器侧面接触的水介质空化演化与脱落,航行

器在头部流体阻力及水介质空化演化的共同作用

下航行。与此同时,航行器在时空分布的水动力

载荷作用下,结构发生变形,并产生长时的振动

效应。航行器入水过程中速度较高,翼面、舵面

等关键结构表面能够产生空泡。空泡的非定常演

化及溃灭会在结构表面形成复杂的压力脉动,促

使结构发生显著的动态响应。同时,航行器在穿

越自由表面过程、浸水特性的变化会显著影响结

构自身的动态特性,与通常的机翼气动弹性问题

具有很大的区别,给耦合分析带来很大的难度。
随着跨介质高速航行器轻量化和高速的需求,

空化流固耦合问题逐渐成为重要问题。针对包含空

化的流固耦合问题,已有研究主要集中于柔性水翼

和复合材料螺旋桨等对象。Young[1-2]利用边界元方

法模拟空化流动,结合有限元分析结构的变形,模

拟了水轮机叶片在空化和无空化条件下的耦合效应,
并利用实验进行了验证,分析了复合材料螺旋桨的

性能。Amromin等[3]利用梁模型求解水翼振动,分

析了附着空化条件下水翼弹性振动的特征。Wu
等[4-6]利用实验和数值模拟研究了柔性NACA66水

翼的空化流激振动幅值与不同空化类型的关系。

Ducoin等[7]运用商业流体力学计算软件CFX建立了

2自由度的动网格模型来模拟柔性水翼的变形,分

析了柔性水翼动力学的规律。任怀勋[8]基于商业软

件ANSYS及脚本控制对水翼空化问题进行了流固

耦合计算,分析了三维水翼在空化流动作用下的流

体动力和结构载荷特性。Campbell等[9]采用开源软

件OpenFOAM对大变形的柔性叶片进行数值模拟,
与实验结果吻合良好。已有研究工作为空化流固耦

合提供了有效的研究方法,加深了研究人员对于空

化流动作用下结构振动特征的认识,为进一步深入

研究空化流固耦合效应奠定了良好的基础。
当前对于超空泡流动条件下结构与水汽界面

的相互作用的研究还较少,翼/舵与水气界面的撞

击产生的冲击力可能激起较大的结构振动,给结

构安全性带来了很大的挑战。本文基于径向基函

数方法建立了流固耦合计算方法,对航行器舵翼

在超空化流动下的动态响应问题进行数值仿真,
分析姿态角 (攻角和侧滑角)对空泡形态以及舵

翼的振动响应。

1 计算模型

流固耦合仿真根据求解方法可以分为3种:一

是以固体求解器为主,流动过程采用简化模型处理;
二是以流体求解器为主,结构振动采用简化的模型

进行处理;三是流体和结构分别采用不同的求解器,
利用数据接口达成耦合计算。当前对于空化流固耦

合问题的分析主要以后两种方法为主。本文采用第

2类方法,以流体求解器为主建立松耦合的计算模

型。带空化的流固耦合计算模型主要包括流体计算

模型、结构模型和流固耦合接口,下面将分别介绍

这3个模型 (接口)及其控制方程。

1.1 流体模型

流动包含了多相界面、水汽之间的相变以及

湍流流动等问题,具体控制方程如下

∂ρ
∂t+

Δ

·(ρv)=0 (1)

∂(ρv)
∂t +

Δ

·(ρvv)= -

Δp+

Δ

·(2μS)-

2
3

Δ

(μ

Δ

·v)+τ

(2)

本文采用VOF方法来描述多相流动并捕捉各

相界面的发展,采用Z-G-B空化模型来模拟水汽

之间的相变,采用大涡模拟方法 (LES)来描述湍

流效应。大涡模拟的基本思想为利用一种 “滤波”
的局部空间平均的方法实现滤波过程。流场中的

物理量ui(x)可以通过滤波分解成大尺度量ui(x)
和小尺度量u'i(x), 即

ui(x)=ui(x)+u'i(x) (3)

大尺度量ui(x)为

ui(x)=∫G(x-x' )ui(x)dx' (4)

式中,G(x-x' )称为滤波核函数,是一个局部

位置的函数。滤波后,需要的速度场仅含有大尺

度分量。τ=ρvv-ρvv为亚格子应力,S=
1
2
(

Δv+

ΔvT)为大尺度结构应变率张量。其中,混合物的

密度和黏性与体积分数αv 相关

ρ=αvρv +(1-αv)ρl (5)

μ=αvμv +(1-αv)μl (6)
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式中,下标l和v 分别代表液态水和水蒸气。
本文采用基于有限体积法的SIMPLE方法求

解流体方程组,时间采用二阶有界中心差分格式,
压力、动量和能量的插值格式分别采用PRESTO、
有界中心差分格式、二阶迎风格式。

1.2 结构模型

本 文 关 注 的 舵 翼 截 面 为 三 角 型,底 边 长

3.2mm,高18mm,展长40mm。舵翼的材料为

304不 锈 钢,弹 性 模 量 E =194 GPa,密 度 为

7930kg/m3。在结构计算中,将舵翼简化成悬臂

梁,并采用模态叠加法进行求解。悬臂梁固有频

率ωi 和对应的质量归一化的模态φi(x)如下

ωi=(βil)2
EI

ρsSl4
,(i=1,2,3,…) (7)

φi(x)=cosβix-coshβix-ϑi(sinβix-sinhβix)
(8)

ϑi=
cosβil+coshβil
sinβil+sinhβil

(9)

其中,β1l=1.875,β2l=4.694,β3l=7.855。
结构振动方程采用4阶龙格-库塔方法进行求解。

1.3 耦合接口及动网格方法

流场和结构的耦合求解是通过流固界面上的

数据交换来实现的,但是在流固界面上流场网格

和结构网格并不是一一对应的,这就需要通过插

值来传递位移和受力的信息。本文的插值方法基

于径向基函数 (RBF)[10],其插值的一般形式为

s(x)=γ0+γ1x+γ2y+γ3z+∑
N

i=1
αiϕ(x-xi )

(10)

其中,x =(x,y,z), x-xi
2 =(x -

xi)2+(y-yi)2+(z-zi)2,N 为结构节点数

目,ϕ 为径向基函数

ϕ=
φ

di

R
æ

è
ç

ö

ø
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0, di ≥R

ì

î

í

ïï

ïï

(11)

其中,di= x-xi ,R 为支撑半径,表示径

向基函数插值的径向影响范围。函数φ 有多种表

达式,本文采用如下方程

φ(x )=(1- x )4(4x +1) (12)
式 (10)具有N+4个未知系数,将N 个结构

节点的位置和位移代入式(10)可以建立 N 个方程

组,为了使该方程组有解,还需补充4个方程

∑
N

i=1
αi=0,∑

N

i=1
xiαi=0,∑

N

i=1
yiαi=0,∑

N

i=1
ziαi=0 (13)

通过这N +4个方程可以求出系数γi 和αi,
则得到流体节点的位移为

Δxa=Aasλ (14)
其中,

Aas=

1 xa1 ya2 za3 ϕa1s1 ϕa1s2 … ϕa1sN

︙ ︙

1 xaM yaM zaM ϕaMs1 ϕaMs2 … ϕaMsN

æ

è

ç
ç
ç

ö

ø

÷
÷
÷

λ=[γ0,γ1,γ2,γ3,α1,···,αN]
下标a表示流体,M 表示物面水动节点的数

目。类似地,也可以构造节点力的插值公式。假

设流体节点水动力向量fa,结构节点力向量fs。

力的插值需要满足虚功等效,即fT
sΔxs=fT

aΔxa,
可构造出节点里的插值公式

Css
fi
s

fs

æ

è
çç

ö

ø
÷÷=AT

asfa (15)

当流固界面发生变形和位移时,为了保持流

场网格的质量,需要对流场内部节点进行网格位

置更新。FLUENT软件的网格更新通常采用弹簧

网格方法,该方法的基本思想是将流场网格节点

看成是一个弹簧网络系统,通过求解弹簧系统的

平衡方程来获得每个节点的新位置。该方法具有

较高的普适性,但是计算量相对较大,计算效率

相对较低,因此本文同样利用径向基函数方法来

进行流场内部网格节点的位置更新,插值格式为

s(x)=∑
M

i=1
αiϕ(x-xi ) (16)

前面提到,流场网格节点数通常较多,对于

复杂工程问题,把所有耦合界面上的流体节点全

都取为控制点将会造成计算量过大。对此,可采

用贪婪算法减少物面插值基点数目,从而提高计

算效率。该方法在空化流固耦合计算中能够得到

较好的结果[11]。

1.4 几何模型及网格划分

本文研究对象的主体是圆台和圆柱的组合体,
在主体尾部对称分布两个舵翼 (图1)。

这里不考虑航行器的耦合运动,只分析均匀

来流条件下舵翼的流激振动。航行器主体和Z 轴

负向的舵翼设置为刚体,Z 轴正向舵翼设置为弹性

体。计算域网格采用分块结构化网格划分 (图2、
图3),能够更好地捕捉水气界面的形状和演化。
近壁面边界层网格保证y+≈30。
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图1 航行器外型及舵翼几何外型

Fig.1 Thegeometryofvehicleandtherudderwing

图2 航行器网格划分

Fig.2 Thegridsforthevehicle

图3 舵翼网格划分

Fig.3 Thegridsaroundtherudderwing

2 计算结果

本文模拟了不同来流攻角和侧滑角,用以分

析不同航行状态下空泡与三角型截面翼的相互作

用。其中攻角在XOY 平面内,侧滑角在ZOX 平

面内,具体计算工况如表1所示。

表1 计算工况

Tab.1 Calculationconditions

工况编号 空化数 攻角/(°) 侧滑角/(°)

工况1 0.02 2 0

工况2 0.02 4 0

工况3 0.02 6 0

工况4 0.02 8 0

工况5 0.02 2 2

从计算结果可以看出,在来流攻角为2°~6°
时,航行器及舵翼大部分都被包在超空泡内部,

仅有锥段末端与水直接接触 (图4)。随着攻角的

增大,航行器的沾湿面积也不断增大,但是舵翼

仍然处于空泡内。结构振动的模态位移如图5所

示,由于在给定的参数范围内舵翼始终被包裹在

空泡内部振动,因此相当于在空气中振动,受力

较小,振动位移也较小,其振动频率基本上与干

模态基本相同,约为700Hz。随着攻角的增大结

构振动的平衡位置也不断增大 (图5)。

图4 空泡形态 (2°攻角)

Fig.4 Thesupercavityshape(angleofattackis2°)

(a)不同攻角下的振动时间曲线

(b)2°攻角下舵翼振动频谱

图5 舵翼1阶振动特征 (工况1~3)

Fig.5 Thefirst-ordervibrationdisplacementof

rudderwing(cases1~3)

当来流攻角为8°时,由于超空泡向Y 轴正向

偏移,舵翼的自由端 (翼梢)会穿出空泡壁,切
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割空泡界面,并在尾流区引起了空泡界面的褶皱

(图6红色箭头处)。此时,舵翼翼梢的压力面为沾

湿面,吸力面仍然处于空泡之中,舵翼在液态水

和空泡内水蒸气的共同作用下振动,其振动特征

发生了较大的变化。从图7 (a)中可以看出,舵

翼在切割自由面时受到较大的弯矩,产生较大的

模态位移①。随后舵翼被空泡完全包围,受力减

小,振动以为也随之降低,直到第2次切割空泡界

面,产生第2个峰值②。经过两个周期后,舵翼一

直处于切割空泡界面的状态③,在附加质量作用

下其振动频率小于干模态的700Hz(图7 (b))。
图8给出了相同条件下弹性舵翼和刚性舵翼的受力

对比,可以看到在t=0.17s时刻刚性舵翼的受力

有1个峰值,而弹性舵翼则峰值较小。这是由于弹

性翼振动变形对空化形态造成影响,导致舵翼沾

湿面积较小,从而降低其所受水动力。

图6 舵翼切割空泡 (8°攻角)

Fig.6 Thesupercavityaroundrudderwing
(angleofattackis8°)

(a)8°攻角下的振动时间曲线

对于攻角和侧滑角均为2°的航行工况,舵翼

的沾湿面积相对于工况4来说更小,仅有翼梢顶端

一小部分切割空泡壁。每个振动的峰值对应着舵

翼切割空泡壁的过程,而低谷则表明舵翼完全处

于泡内。该工况条件下,结构振动始终无法达到

一个稳定的状态 (图9)。这说明在该条件下结构

的受力变化最为剧烈,比小攻角条件下的受力大

(b)8°攻角下舵翼振动频谱

图7 舵翼1阶振动特征 (工况4)

Fig.7 Thefirst-ordervibrationdisplacementofrudder

wing(case4)

图8 8°攻角条件下的刚体和弹性体的受力曲线

Fig.8 Theliftcurvesoftherigidwingandtheelasticwing
under8°angleofattack

图9 舵翼一阶振动特征 (工况5)

Fig.9 Thefirst-ordervibrationdisplacementofr

udderwing(case5)

23
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了1个量级,可能对航行的稳定性带来较大隐患。

3 结论

本文在FLUENT的基础上进行二次开发,基

于径向基函数实现了空化流激振动的耦合数据传

递及网格变形,利用梁模型模拟舵翼的振动,建

立了空化流固耦合计算方法。利用该方法模拟了

包含航行器影响的舵翼流激振动过程,获得了不

同攻角条件下空泡形态和结构振动特征。计算结

果表明,在计算空化数 条 件 下,当 攻 角 较 小 时

(不大于6°),舵翼完全处于空泡内部,其振动与

空气中的振动特征基本一致。当攻角为8°时,舵

翼的自由端切割空泡界面会导致舵翼一开始的振

动幅值比小攻角条件大1个量级,随后在一个较高

的平衡位置上稳定振动。对于攻角和偏航角均为

2°时,其振动无法达到稳定状态,这是因为舵翼的

自由端始终在切割自由面和完全被气泡包围两种

状态中切换。
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