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高速飞行器新型半主动冷却装置温控机理分析

郭庆阳，马　锐，李世斌!

（国防科技大学 空天科学学院，湖南 长沙　４１００７３）

摘　要：针对先进飞行器特殊舱段高温构件的热控难题，提出一种新的半主动温控原理，基于该原理设
计了一种新型半主动冷却装置，并对其进行了试验研究，分析并对比了不同工况下新型半主动冷却装置的换

热性能及温控机理。结果表明，新型半主动冷却装置的热控性能明显更为优异，尤其是充装１００％浸润气凝
胶的半主动冷却装置，３０００ｓ时刻热端温度为２７２℃，比被动式换热工况下的温度低１０２℃，峰值效率最高
达到６８％；冷却装置出口压力越大，冷却工质到达沸点的时间也越长；填充浸润气凝胶能够有效延长冷却工质











论

文

拓

展

从吸热到蒸干的时长，质量较其他填充方式也更小。
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　　高速飞行器因其优异的性能成为世界各国研
究的重点之一。其性能与飞行器的飞行速度、高

度、航程紧密相关，作为空天领域的重要发展技

术，高速飞行器逐渐向“飞得更快、飞得更远”的

方向发展［１］。有研究表明，在高速飞行的环境

中，飞行器表面的热流密度将随飞行速度的三次

方快速增长，这意味着飞行器将面临极端恶劣的

气动热环境［２－３］。尤其在长航时条件下，气动热

累积对结构设计提出了极高的要求，结构与热防

护也成为影响其成败的关键因素［４］。

以往高速飞行器常见的热防护技术分为三

类，分别是被动式、半主动式、主动式。其中：被动

式热防护通过材料的热传导和热辐射来削弱进入

机身内部的热量，目前的研究热点之一是一体化

轻质热结构［５］，例如点阵式［６］、波纹式［７］、蜂窝

式［８］夹芯热结构，该热防护方法应用成熟且广

泛，但是防隔热性能局限于壁厚的设计。半主动

式热防护结构主要分为两个方向———烧蚀冷却、

热管冷却，高温热管依靠管内工质相变进行结构

冷却，作为热的“超导体”，能够迅速将热量从高
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温区传递至低温区，使结构的温度梯度、热应力减

小，驻点温度有效降低［９］，但由于高温热管的物

理机制复杂，其工作区间受限较大［１０－１１］。主动式

热防护通过冷却工质的对流作用带走热量，主要

分为对流冷却［１２］、发汗冷却［１３］、薄膜冷却等形

式［１４］，具有较高的冷却效率和广阔的应用前

景［１５］。伴随相变的主动冷却技术热控效率更

高［１６－１７］。吴亚东等［１３］采用液态水作为冷却工

质，对一种多孔介质发汗主动冷却系统进行了试

验研究，结果发现，利用水的相变进行发汗冷却防

热效果明显；刘双等［１８］利用高温隔热毡吸附冷却

工质，对相变发汗冷却效能进行了研究分析，结果

发现结构热载能力至少提高７０％；李芳勇等［１９］

针对高超声速飞行器空气舵舵轴，提出了一种伴

随相变的主动冷却技术，满足了内部电子设备冷

却及舵轴温控的双重需求。以上相变主动冷却技

术均表现出优异的热控性能，但主动式热防护的

不足在于面对长航时的飞行工况，飞行器需要携

带大量冷却工质、储液容器、外力驱动装置，这将

极大增加飞行器的质量及系统复杂程度，对高速

飞行器的总体设计带来不利影响。

随着技术发展需求日益迫切，传统的热防护

系统功能分体化设计思路亟待突破，尤其是飞行

器的关键部件的热防护和结构效率亟待提升。如

何有效利用气动加热产生的热能，对特殊舱段的

关键部件实行有效温控，是解决先进飞行器高速

长航时飞行所面临重大技术问题的关键。本文针

对先进飞行器特殊舱段高温构件的热控问题，提

出一种伴随相变的新型半主动冷却装置，展开温

控机理研究，并与被动式热防护进行了对比。

１　半主动冷却温控原理

对于高速飞行器来说，存在部分热环境极其

恶劣的局部高温区，热防护及温控效果好坏直接

影响飞行试验的成败。

在不增加系统复杂性且具有工程应用可行性

的基础上，提出一种高效的新型半主动冷却温控

方法，如图１所示。该系统通过有效利用气动加
热的热能作为主动冷却循环的驱动力来实现自增

压自主冷却循环，充分发挥对流传热效率高的优

势，且最大限度利用冷却工质的显热和潜热，实现

温控效果最优化，达到对飞行器特殊舱段高温构

件的温控目的。

这种新型半主动冷却温控方法的优点在于利

用了气动加热，实现了冷却装置自增压自主冷却，

既能保证特殊舱段的关键部位在长时间飞行条件

图１　新型半主动冷却温控方法设计原理
Ｆｉｇ．１　Ｄｅｓｉｇｎｐｒｉｎｃｉｐｌｅｏｆｔｈｅｎｅｗｓｅｍｉａｃｔｉｖｅｃｏｏｌｉｎｇ

ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅｃｏｎｔｒｏｌｍｅｔｈｏｄ

下正常工作，也能实现高效热交换，满足高速飞行

器高效热利用的设计目标。基于这种高效的半主

动温控原理，设计了新型半主动冷却装置，开展了

理论分析及试验研究。

２　换热原理及计算方法

以往主动式换热常采取的方式是利用增压设

备驱动冷却工质在热结构内流动冷却，达到对流

换热的目的。本文所提出的半主动冷却方法有所

不同，除对流换热以外，还涉及工质相变换热。基

于上述半主动温控原理，冷却装置受气动加热后，

热量由装置热端传递至冷端，当冷却装置的温度

上升到冷却工质的饱和温度时，工质开始沸腾汽

化，且汽化过程中温度将维持在饱和温度。

水的饱和温度受到工作压力的影响，根据克

拉佩龙－克劳修斯方程，见式（１），增大压力，饱
和温度也会有所提升［２０］。利用这种关系特性，在

冷却装置的出口设置０２５ＭＰａ单向阀，液态水的
饱和温度将提升至１４５℃左右，同时单向阀也能
够起到泄压的作用，保护试验件在安全的压力范

围内工作。

　
ｄｐｓａｔ
ｄＴｓａｔ

＝ ｈ″－ｈ′
Ｔｓａｔ（ｖ″－ｖ′）

＝ ｒ
Ｔｓａｔ（ｖ″－ｖ′）

≈ ｐｒ
ＲＴ２ｓａｔ

（１）

式中：ｐｓａｔ和Ｔｓａｔ分别为饱和压力和温度；ｈ为工质的
焓；ｒ为汽化潜热；ｐ和 ｖ分别为压力和比体积；
（·）″表示饱和液相的相关参数；（·）′表示饱和气
相的相关参数。

利用水沸腾汽化的方式进行换热，优点在于

·０３·
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相变过程中所需的吸热量很大。在水吸热升温阶

段，通过导热吸收的热量用显热 Ｑ１表示，开始沸
腾后，通过相变吸收的热量用潜热 Ｑ２表示，两种
热量的计算公式如式（２）、式（３）所示。液态水由
初始状态吸热直至烧干的过程中吸收的总热量为

显热与潜热的和。

Ｑ１＝ｍＣｐ（Ｔｓａｔ－Ｔｅ） （２）
Ｑ２＝ｍ·ｒ （３）

其中：ｍ、Ｃｐ分别为液态水的质量、比热容；Ｔｅ为
液态水的初始温度。

水由常温升高至沸点的过程，吸收显热；沸腾

到完全蒸干的过程，吸收大量潜热。整个过程所

需要的时间与汽化率相关，汽化率可根据式（４）、
式（５）来计算［２１］。

ｍｂ＝
ｑｓ
ｒ （４）

ｑｓ＝ｑ″ｓＡ＝ｍｂｒ （５）
其中：ｍｂ为工质汽化率；ｑｓ为沸腾传热速率；ｑ″ｓ为
沸腾热流密度；Ａ为加热面的面积。

水蒸干后冷却装置将再次升温，这个过程以

热传导为主，直到温度再次达到稳定，试验件的温

度分布将符合傅里叶定律，只与材料热导率及加

热温度相关。

ｑ＝ｋΔＴ
Δｘ

（６）

式中：ｑ为热流密度；ｋ为材料的热导率；ΔＴ为冷
热两端的温差；Δｘ为冷热两端的距离。

３　试验方案介绍

３．１　试验件设计

基于新型半主动温控原理及相变换热特性，

设计了一种新型半主动冷却装置，对新型半主

动冷却方法进行试验探究，试验件结构如图 ２
所示。该冷却装置采用空腔圆柱体结构，材料

选用３０４不锈钢。空腔为冷却工质提供了较大
的储存空间，柱体上端面设置凹槽用来放置密

封圈进行端面密封。在初始状态，对试验件内

部进行充液／预置浸润气凝胶，充装结束后放置
密封圈，通过螺栓紧密连接柱体与顶盖，顶盖外

接小管可与０２５ＭＰａ单向阀连接，也可直接与
大气相连。

图２　新型半主动冷却装置
Ｆｉｇ．２　Ｎｅｗｓｅｍｉａｃｔｉｖｅｃｏｏｌｉｎｇｄｅｖｉｃｅ

为模拟高速飞行器机身热结构的温升过程，

同时提高加热面的温度均匀性。采用石英棉毡材

料对新型半主动冷却装置的四周进行包覆，包覆

层能够有效降低试验件与周围环境的热辐射和热

对流作用，在一定程度上保证了新型冷却装置传

热过程的真实性。研究过程中涉及的材料属性如

表１所示，其中干气凝胶指未进行浸润处理的干
燥气凝胶，部分材料的热物性随温度的变化而变

化，除给定的温度值以外，其余温度对应的热物性

采用差值法进行计算。

表１　材料基本物性参数
Ｔａｂ．１　Ｂａｓｉｃｐｈｙｓｉｃａｌｐａｒａｍｅｔｅｒｓｏｆｍａｔｅｒｉａｌｓ

材料名称
密度／

（ｋｇ·ｍ－３）

比热容／（Ｊ·ｋｇ－１·Ｋ－１） 热导率／（Ｗ·ｍ－１·Ｋ－１）

２５℃ １００℃ ３００℃ ５００℃ ２５℃ １００℃ ３００℃ ５００℃

３０４不锈钢 ７８００ ５０１．６ １５．３ １６．３ １８．８ ２１．８

空气 ０．８３ １００７ １０１３ １０４５ １０９０ ０．０２６３ ０．０３３６ ０．０４６５ ０．０５５

饱和水 ９９８．２ ４１８１ ４２１７ ０．６

饱和水蒸气 ０．５５４２ ２０１４ ０．０２６１

干气凝胶 ２８０ ５００ ０．０２

石英棉毡 １００ ６００ ０．０４１

３．２　试验系统及测量
基于新型自主冷却方案设计及工作原理，搭

建了半主动冷却加热试验平台，并开展了技术探

索性研究，验证了方案的可行性及优势。试验系

统如图 ３所示，主要包括恒温加热平台、温度测
量模块、温度数据采集系统、压力采集系统及传感

·１３·
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器等系统。其中，恒温加热平台的最高加热温度

为７５０℃，加热台面尺寸为２００ｍｍ×２００ｍｍ；温
度测量模块的精度为０１℃，数据采集软件的数
据存储频率为０２Ｈｚ，Ｋ型热电偶的测温范围为
常温至１２００℃，压力采集系统的工作范围为０～
３５ＭＰａ。

图３　新型半主动冷却试验系统
Ｆｉｇ．３　Ｎｅｗｓｅｍｉａｃｔｉｖｅｃｏｏｌｉｎｇｅｘｐｅｒｉｍｅｎｔａｌｓｙｓｔｅｍ

试验原理为通过恒温加热平台对试验件进行

加热，通过Ｋ型热电偶对试验件关键部位的温度
进行测量，经过温度测量模块的处理得到测点温

度值，由数据采集软件对温度变化历程进行记录

并保存。为分析试验件由热端到冷端的温度变

化，共布置８路温度测点，如图３所示，各测点分
布于加热台（Ｔ１）、试验件外壁面（Ｔ２、Ｔ３、Ｔ４、Ｔ５、
Ｔ６）及顶盖上侧（Ｔ７），Ｔ８测点用于记录环境温度。
通过温度变化趋势深入探究并分析新型半主动冷

却装置的传热性能。

随飞行姿态的不同，冷却装置将受到重力的

影响，热源输入方向也将有所不同。实际应用中

气动热源也可能从试验件顶盖传递至内部，该工

况下汽／液态工质将在压力作用下从试验件热端
面排出。作为初步验证性试验，本研究仅对充液

方式、出口压力的影响进行探究，控制加热方式为

底加热、恒温４００℃不变。
基于以上半主动冷却试验系统及加热、测量

方案，通过改变充液方式、出口压力，探究不同工

况下冷却装置的温控性能。其中，充液方式有无

充液、浸润充液、直接充液三种。浸润充液选择以

干气凝胶为储液载体，通过直接浸泡，干气凝胶吸

纳大量液态水，成为浸润气凝胶。出口压力将通

过单向阀来控制，前三组工况中出口不接单向阀，

出口压力为标准大气压，工况四中出口接表压为

０２ＭＰａ的单向阀。具体试验工况设置如表２所
示，表中出口压力均为表压，其中工况一为不填充

冷却工质，热量仅通过热传导进入试验件，属于被

动式换热，作为其他三组半主动冷却的对照试验。

表２　试验工况
Ｔａｂ．２　Ｅｘｐｅｒｉｍｅｎｔａｌｃｏｎｄｉｔｉｏｎ

序号 试验状态
工质质

量／ｇ
出口压力／
ＭＰａ

加热温度／
℃

工况一 无 ０ ０

工况二
１００％浸润
气凝胶

１４０ ０

工况三 １５０ｍｌ水 １５０ ０

工况四 １５０ｍｌ水 １５０ ０．２

４００

４　结果与分析

高速飞行器热防护结构的热控性能直接体现

于结构内、外壁的温度，面向舱体内部的壁面温度

越低，内、外壁的温差越大，说明热防护结构的热

控性能越好。

以热防护效率作为新型半主动冷却装置的热

控性能评价指标，其定义［２２］为：

η＝（Ｔ０－Ｔｉｎ）／Ｔ０×１００％ （７）
式中，Ｔ０为测点外壁温度，Ｔｉｎ为测点内壁温度。

在新型半主动冷却装置中，试验件呈杯状，与

以往板件型热防护有所不同。加热过程中，加热

台面与试验件受热面之间存在一定的接触热阻，

试验件下部储液柱体与顶盖之间的密封面也存在

接触热阻，且顶盖由于排气管的存在，石英棉毡的

全包覆存在困难，辐射散热量较大。因此对新型

半主动冷却装置进行热控性能评估时，式（７）中
的Ｔ０选用试验件下端测点 Ｔ２，Ｔｉｎ选用试验件上
端测点 Ｔ６，Ｔ２与 Ｔ６基本处于试验件储液段的上
下两端，且排除了接触热阻与热辐射的影响，用以

计算热防护效率更为准确。

试验分四组工况分别进行，不同工况下新型

半主动冷却装置的温度响应曲线如图４～７所示。
工况一条件下，试验件内无填充，加热温度

４００℃。试验件具有一定的热沉，该工况下热量
仅通过热传导及腔体内空气的热对流、热辐射向

外界耗散，属于被动式热控，可作为其他几组试验

的对照工况。工况一条件下试验件壁面温度随时

间的变化如图４所示，０～２５００ｓ内，试验件持续
吸热，２５００ｓ后温度上升的幅度明显变缓，并逐
渐趋于平衡，试验件靠近热源的测点（Ｔ２、Ｔ３、Ｔ４）
温升速率明显比远端测点（Ｔ５、Ｔ６、Ｔ７）小。分析
认为前一阶段热量以热传导为主，由于试验件的

·２３·
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热容量有限，且加热温度恒定，温度上升至一定程

度将达到稳定，稳态后的壁面温度梯度满足傅里

叶定律。

图４　新型半主动冷却装置温度响应曲线（工况一）
Ｆｉｇ．４　Ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅｒｅｓｐｏｎｓｅｃｕｒｖｅｏｆｔｈｅｎｅｗ

ｓｅｍｉａｃｔｉｖｅｃｏｏｌｉｎｇｄｅｖｉｃｅ（ｃａｓｅ１）

工况二条件下，试验件内填充１００％浸润气
凝胶，加热温度同样为４００℃。该工况的加热方
式与其他三组有所不同：工况一、三、四中先将包

覆好的试验件固定在加热台上，再开启加热；工况

二中先将加热台加热至４００℃，再将包覆好的试
验件放置在加热台面上进行固定，意在探究冷却

装置的瞬态热响应特征。工况二条件下试验件的

温度响应如图５所示，分为三个阶段，时域分别为
０～１０００ｓ、１０００～２５００ｓ、２５００ｓ以后。第一阶

图５　新型半主动冷却装置温度响应曲线（工况二）
Ｆｉｇ．５　Ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅｒｅｓｐｏｎｓｅｃｕｒｖｅｏｆｔｈｅｎｅｗ

ｓｅｍｉａｃｔｉｖｅｃｏｏｌｉｎｇｄｅｖｉｃｅ（ｃａｓｅ２）

段试验件吸热升温，传热模式以热传导为主；当试

验件壁温达到工质沸点温度（１００℃）时，进入第
二阶段，浸润气凝胶多孔结构中的液态水开始沸

腾，相变产生的气泡在多孔结构内运动，挤压或推

动液态水在多孔结构间流动换热，该过程中，液态

水相变吸收了大量的显热与潜热，并且这些热量

随蒸汽的排出向外界环境耗散，该阶段内除了测

点Ｔ２，其他测点温度均维持在沸点；水蒸干时试
验进入第三阶段，试验件的温度再次上升，但由于

干气凝胶的导热率很低，具有隔热作用，蒸干后的

试验件温度均低于３３０℃，温控性能显著。试验
结束后对蒸干后的浸润气凝胶进行称重，质量仅

为１０ｇ，根据试验前浸润气凝胶的质量推算，１０ｇ
干气凝胶的吸水量为１３０ｇ。

工况三条件下，试验件顶盖排气管接三通，

其中一路敞开与大气相连，另外一路接压力扫

描阀。试验中敞开的通路出口间断喷出水柱。

试验结束后，经测量，通路挤出来留存在盛水容

器内的水有 ６０ｍｌ。工况三条件下新型半主动
冷却装置不同测点随时间的温度响应情况如

图６所示。可以看出，各测点的温度呈阶梯式上
升，分为三个阶段。０～１０００ｓ为第一阶段，该
阶段试验件的温度处于上升趋势，热量的传递

以热传导为主。当试验件的温度（Ｔ３、Ｔ４、Ｔ５、Ｔ６、
Ｔ７）上升至液态水的饱和温度（１００℃）时，进入
第二阶段（１０００～２５００ｓ），试验件上各测点温
度开始保持不变，直到２５００ｓ左右，温度才继续
上升。第二阶段内，试验件内部的液态水开始

沸腾，相变过程中吸收显热与潜热，然后随着水

蒸气的排出，热量向外界环境耗散。２５００ｓ以后
试验处于第三阶段，该阶段温度再次上升直至趋

于稳定，可以判断此时试验件内的水已烧干，试验

件金属壳体及剩余蒸汽继续吸热直至稳定，这个

阶段热量传递以壳体的热传导为主。

图６　新型半主动冷却装置温度响应曲线（工况三）
Ｆｉｇ．６　Ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅｒｅｓｐｏｎｓｅｃｕｒｖｅｏｆｔｈｅｎｅｗ

ｓｅｍｉａｃｔｉｖｅｃｏｏｌｉｎｇｄｅｖｉｃｅ（ｃａｓｅ３）
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工况四条件下，试验件顶盖排气管接三通，其

中一路接０２ＭＰａ单向阀泄压，另外一路接压力
扫描阀。工况四条件下的温度响应曲线如图７所
示，外接单向阀的工况下试验也可分为三个阶段：

０～１８００ｓ为第一阶段，该阶段试验件持续吸热，
热量以热传导为主。１８００～２５００ｓ为第二阶段，
１８５０ｓ时刻温度小幅下降，对应压力曲线１８００ｓ
时刻达到峰值 ０３８ＭＰａ，这说明在第一阶段后
期，试验件内已经存在一定的蒸汽，１８００ｓ时刻
单向阀开启，压力迅速降低到０２５ＭＰａ，温度也
小幅下降达到稳定状态。２５００ｓ时刻容器内水
烧干，进入第三阶段，试验件及内部饱和蒸汽继续

吸热，温度再次上升，烧干前试验件热端（Ｔ２）温
度最高约为１５０℃。由于水烧干，试验件内部的
饱和蒸汽及过热蒸汽容积将维持稳定，压力跌回

大气压强。试验过程中，从单向阀挤出水量

７７２４ｇ，试验冷却结束后，试验件内残余水量
７ｇ，共８４２４ｇ水未被汽化。

分析认为，第一阶段中，起初试验件内部压力

应为标准大气压，因此试验件吸热温度达到

１００℃后水开始沸腾。当试验件内的蒸汽不断增
多，内部压力不断增大，水的饱和温度也有所提

升，汽化将间断进行。当试验件内壁温度大于饱

和温度时，水开始沸腾，试验件内壁温度小于饱和

温度时，停止沸腾，因此在第一阶段后半期，温度

曲线出现了小幅波动式上升。１８５０ｓ时刻温度
曲线小幅下降，与单向阀泄压有关，根据理想状态

方程，泄压后试验件内蒸汽温度有所下降，试验件

外壁温度也将小幅下降，随后试验件内的水开始

持续沸腾，单向阀出口压力保持稳定，温度也将保

持不变。

图７　新型半主动冷却装置温度响应曲线（工况四）
Ｆｉｇ．７　Ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅｒｅｓｐｏｎｓｅｃｕｒｖｅｏｆｔｈｅｎｅｗ

ｓｅｍｉａｃｔｉｖｅｃｏｏｌｉｎｇｄｅｖｉｃｅ（ｃａｓｅ４）

综合图５～７对新型半主动式冷却装置进行
分析，发现三组工况的第一阶段试验状态均为吸

热至沸点，工况二、三第一阶段时长均为１０００ｓ，
而工况四第一阶段时长为１８００ｓ，说明出口压力
将影响冷却工质到达饱和温度的时间，出口压力

越高，到达沸点的时间越长。三组工况的第二阶

段均为液态水沸腾汽化过程，工况二、三中沸腾时

间均为１５００ｓ，而工况四的沸腾时间为７００ｓ，这
说明压力越高，沸腾时间越短。这与装置内的压

力分布相关，高压情况下，冷却水更易被蒸汽裹挟

喷出，冷却剂的冷却效率会有所下降。但是从第

一、第二阶段的总时长来看，即冷却剂的有效温控

时长，三组工况均为２５００ｓ，此后液态水蒸干，各
测点温度继续上升，试验件温控性能开始下降。

这说明有效温控时长与水量直接相关，同时也与

填充方式相关，通过浸润气凝胶填充时，水量比直

接填充时少２０ｇ，但沸腾时长相同。分析认为气
凝胶的多孔结构增加了毛细吸力，液态水沸腾后，

由于毛细吸力的存在，液态水的分布将更均匀且

不易被挤出试验件，因此延长了蒸干的时间。

图８　不同工况下冷却装置温度响应对比
Ｆｉｇ．８　Ｃｏｍｐａｒｉｓｏｎｏｆｔｈｅｃｏｏｌｉｎｇｄｅｖｉｃｅｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ

ｒｅｓｐｏｎｓｅｕｎｄｅｒｄｉｆｆｅｒｅｎｔｗｏｒｋｉｎｇｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ

选取四组工况中试验件下端测点 Ｔ２和中间
测点Ｔ４进行对比，结果如图８所示。可以看出，
工况二中的新型半主动冷却装置温控性能最为显

著，在ｔ＝３０００ｓ时刻，四组工况下试验件热端测
点 Ｔ２的温度分别为 ３７４℃、２７２℃、３０６℃、
３１２℃，填充浸润气凝胶的新型半主动冷却装置
比被动式换热工况下的温度低１０２℃；工况二中
第三阶段到达稳定的时间更长，在５０００ｓ时刻温
度还有小幅上升。分析认为在水蒸干后，干气凝

胶的低热导性发挥出隔热的作用，在一定程度上

延缓并阻止了热量的传递。此外，通过对比图８
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中工况三、四的温升曲线，可以发现，出口是否加

单向阀的影响主要在于第一阶段到达沸点的时

长，加单向阀能够有效延迟工质到达沸点的时间，

从而延长飞行器的飞行时长。

根据测点 Ｔ２和 Ｔ６计算热防护效率，对比如
图９所示。可以发现，新型半主动冷却装置的热
防护效率具有一定的规律，随时间的累计，热防护

效率先增后减，呈倒 Ｕ形发展，存在一个效率峰
值；充装液态水的两组工况（工况三、四）效率峰

值在３０００ｓ左右出现，峰值分别为６２％、６０％，
不加单向阀的情况效率略高；添加浸润气凝胶的

半主动冷却装置热防护效率峰值更晚出现且明显

优于其他工况，在４０００ｓ时刻到达峰值６８％，同
时刻工况三、四的热防护效率分别为５３％、５２％；
由于浸润气凝胶具有隔热性能，第一阶段液态水

还没有沸腾的过程中，工况二的热防护效率明显

更高，是其他两组工况的３倍左右。

图９　不同工况下冷却装置热防护效率对比
Ｆｉｇ．９　Ｃｏｍｐａｒｉｓｏｎｏｆｔｈｅｒｍａｌｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙｏｆｔｈｅ
ｃｏｏｌｉｎｇｓｙｓｔｅｍｕｎｄｅｒｄｉｆｆｅｒｅｎｔｗｏｒｋｉｎｇｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ

５　结论

本文提出了一种新的半主动冷却温控原理，

根据该原理设计并研究了一种新型半主动冷却装

置，得出的主要结论如下：

１）和被动式热控相比，新型半主动冷却装置
的热控性能明显更为优异，尤其是充装１００％浸
润气凝胶的半主动冷却装置，在冷却工质蒸干以

后，整体温度最低，保持在３３０℃以下，且峰值效
率最高，达到６８％。
２）新型半主动冷却装置出口压力的影响主

要在于第一阶段的时长，出口压力越大，冷却工质

到达沸点的时间也越长。

３）相比直接充液，填充浸润气凝胶具有两方

面的优势：一方面相同加热条件下，试验件的温度

更低，热控性能更好；另一方面能够有效延长工质

从吸热到蒸干的时长，质量较其他填充方式更轻，

综合效率更高。

参考文献（Ｒｅｆｅｒｅｎｃｅｓ）

［１］　 张灿，王轶鹏，叶蕾．国外近十年高超声速飞行器技术发
展综述［Ｊ］．战术导弹技术，２０２０（６）：８１－８６．
ＺＨＡＮＧＣ，ＷＡＮＧＹＰ，ＹＥＬ．Ｓｕｍｍａｒｙｏｆｔｈｅｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｃａｌ
ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔｏｆｏｖｅｒｓｅａｓｈｙｐｅｒｓｏｎｉｃｓｉｎｔｈｅｐａｓｔｔｅｎｙｅａｒｓ［Ｊ］．
ＴａｃｔｉｃａｌＭｉｓｓｉｌｅＴｅｃｈｎｏｌｏｇｙ，２０２０（６）：８１－８６．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［２］　 中国人民解放军总装备部军事训练教材编辑工作委员

会．高超声速气动热和热防护［Ｍ］．北京：国防工业出版
社，２００３．
ＴｈｅＥｄｉｔｏｒｉａｌＣｏｍｍｉｔｔｅｅｆｏｒＭｉｌｉｔａｒｙＴｒａｉｎｉｎｇＴｅｘｔｂｏｏｋｓｏｆｔｈｅ
ＧｅｎｅｒａｌＥｑｕｉｐｍｅｎｔＤｅｐａｒｔｍｅｎｔｏｆｔｈｅＣｈｉｎｅｓｅＰｅｏｐｌｅ′ｓ
Ｌｉｂｅｒａｔｉｏｎ Ａｒｍｙ． Ｈｙｐｅｒｓｏｎｉｃ ａｅｒｏｔｈｅｒｍａｌａｎｄ ｔｈｅｒｍａｌ
ｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎ［Ｍ］．Ｂｅｉｊｉｎｇ：ＮａｔｉｏｎａｌＤｅｆｅｎｓｅＩｎｄｕｓｔｒｙＰｒｅｓｓ，
２００３．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［３］　 ＫＵＭＡＲＳ，ＭＡＨＵＬＩＫＡＲＳＰ．Ａｅｒｏｔｈｅｒｍａｌａｎａｌｙｓｉｓｏｆ
ｌｉｆｔｉｎｇｂｏｄｙｃｏｎｆｉｇｕｒａｔｉｏｎｓｉｎｈｙｐｅｒｓｏｎｉｃｆｌｏｗ［Ｊ］．Ａｃｔａ
Ａｓｔｒｏｎａｕｔｉｃａ，２０１６，１２６：３８２－３９４．

［４］　 桂业伟．高超声速飞行器综合热效应问题［Ｊ］．中国科
学：物理学 力学 天文学，２０１９，４９（１１）：１３９－１５３．
ＧＵＩＹ Ｗ．Ｃｏｍｂｉｎｅｄｔｈｅｒｍａｌｐｈｅｎｏｍｅｎａｏｆｈｙｐｅｒｓｏｎｉｃ
ｖｅｈｉｃｌｅ［Ｊ］． Ｓｃｉｅｎｔｉａ Ｓｉｎｉｃａ （Ｐｈｙｓｉｃａ， Ｍｅｃｈａｎｉｃａ ＆
Ａｓｔｒｏｎｏｍｉｃａ），２０１９，４９（１１）：１３９－１５３．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［５］　 熊健，杜昀桐，杨雯，等．轻质复合材料夹芯结构设计及
力学性能最新进展［Ｊ］．宇航学报，２０２０，４１（６）：
７４９－７６０．
ＸＩＯＮＧＪ，ＤＵＹＴ，ＹＡＮＧＷ，ｅｔａｌ．Ｒｅｓｅａｒｃｈｐｒｏｇｒｅｓｓｏｎ
ｄｅｓｉｇｎａｎｄｍｅｃｈａｎｉｃａｌｐｒｏｐｅｒｔｉｅｓｏｆｌｉｇｈｔｗｅｉｇｈｔｃｏｍｐｏｓｉｔｅ
ｓａｎｄｗｉｃｈｓｔｒｕｃｔｕｒｅｓ［Ｊ］．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＡｓｔｒｏｎａｕｔｉｃｓ，２０２０，
４１（６）：７４９－７６０．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［６］　 ＷＡＮＧＸＷ，ＷＥＩＫ，ＷＡＮＧＫＹ，ｅｔａｌ．Ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｔｈｅｒｍａｌ
ｃｏｎｄｕｃｔｉｖｉｔｙａｎｄｈｅａｔｔｒａｎｓｆｅｒｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓｆｏｒａｓｅｒｉｅｓｏｆ
ｌｉｇｈｔｗｅｉｇｈｔｌａｔｔｉｃｅｃｏｒｅｓａｎｄｗｉｃｈｐａｎｅｌｓ［Ｊ］．ＡｐｐｌｉｅｄＴｈｅｒｍａｌ
Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ，２０２０，１７３：１１５２０５．

［７］　 ＬＩＹ，ＺＨＡＮＧ Ｌ，ＨＥ Ｒ Ｊ，ｅｔａｌ．Ｉｎｔｅｇｒａｔｅｄｔｈｅｒｍａｌ
ｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎｓｙｓｔｅｍｂａｓｅｄｏｎＣ／ＳｉＣｃｏｍｐｏｓｉｔｅｃｏｒｒｕｇａｔｅｄｃｏｒｅ
ｓａｎｄｗｉｃｈｐｌａｎｅｓｔｒｕｃｔｕｒｅ［Ｊ］． ＡｅｒｏｓｐａｃｅＳｃｉｅｎｃｅａｎｄ
Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ，２０１９，９１：６０７－６１６．

［８］　 ＣＨＯＵＤＨＡＲＩＣＪ，ＴＨＡＫＡＲＥＰＳ，ＳＡＨＵＳＫ．３Ｄｐｒｉｎｔｉｎｇｏｆ
ｃｏｍｐｏｓｉｔｅｓａｎｄｗｉｃｈｓｔｒｕｃｔｕｒｅｓｆｏｒａｅｒｏｓｐａｃｅａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎｓ［Ｍ］／／
ＫＵＭＡＲＡＰ，ＳＡＤＡＳＩＶＵＮＩＫＫ，ＡＩＭＡＮＧＯＵＲＢ，ｅｔａｌ．
ＨｉｇｈＰｅｒｆｏｒｍａｎｃｅＣｏｍｐｏｓｉｔｅＳｔｒｕｃｔｕｒｅｓ．Ｓｉｎｇａｐｏｒｅ：Ｓｐｒｉｎｇｅｒ，
２０２２：４５－７３．

［９］　 张利嵩，俞继军．高超声速飞行器热防护技术［Ｍ］．北
京：科学出版社，２０２１．
ＺＨＡＮＧＬＳ，ＹＵＪＪ．Ｔｈｅｒｍａｌｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙｏｆ
ｈｙｐｅｒｓｏｎｉｃｖｅｈｉｃｌｅ［Ｍ］．Ｂｅｉｊｉｎｇ：ＳｃｉｅｎｃｅＰｒｅｓｓ，２０２１．（ｉｎ
Ｃｈｉｎｅｓｅ）

［１０］　ＳＴＥＥＶＥＳＣＡ，ＨＥＭＹ，ＫＡＳＥＮＳＤ，ｅｔａｌ．Ｆｅａｓｉｂｉｌｉｔｙｏｆ
ｍｅｔａｌｌｉｃｓｔｒｕｃｔｕｒａｌｈｅａｔｐｉｐｅｓａｓｓｈａｒｐｌｅａｄｉｎｇｅｄｇｅｓｆｏｒ
ｈｙｐｅｒｓｏｎｉｃｖｅｈｉｃｌｅｓ［Ｊ］．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＡｐｐｌｉｅｄＭｅｃｈａｎｉｃｓ，
２００９，７６（３）：０３１０１４．

［１１］　李金旺，戴书刚．高温热管技术研究进展与展望［Ｊ］．中
国空间科学技术，２０１９，３９（３）：３０－４２．

·５３·



国 防 科 技 大 学 学 报 第４６卷

ＬＩＪＷ，ＤＡＩＳＧ．Ｒｅｃｅｎｔｐｒｏｇｒｅｓｓａｎｄｐｒｏｓｐｅｃｔｏｆｈｉｇｈ
ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅｈｅａｔｐｉｐｅｓｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ［Ｊ］．ＣｈｉｎｅｓｅＳｐａｃｅＳｃｉｅｎｃｅ
ａｎｄＴｅｃｈｎｏｌｏｇｙ，２０１９，３９（３）：３０－４２．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［１２］　ＸＩＥＧＮ，ＷＡＮＧＣ，ＪＩＴＷ，ｅｔａｌ．Ｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｉｏｎｏｎｔｈｅｒｍａｌ
ａｎｄ ｔｈｅｒｍｏｍｅｃｈａｎｉｃａｌｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅｓ ｏｆ ａｃｔｉｖｅｌｙ ｃｏｏｌｅｄ
ｃｏｒｒｕｇａｔｅｄ ｓａｎｄｗｉｃｈ ｓｔｒｕｃｔｕｒｅｓ［Ｊ］． Ａｐｐｌｉｅｄ Ｔｈｅｒｍａｌ
Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ，２０１６，１０３：６６０－６６９．

［１３］　吴亚东，朱广生，高波，等．多孔介质相变发汗冷却主动
热防护试验研究 ［Ｊ］．宇航学报，２０１７，３８（２）：
２１２－２１８．
ＷＵＹＤ，ＺＨＵＧＳ，ＧＡＯＢ，ｅｔａｌ．Ａｎｅｘｐｅｒｉｍｅｎｔａｌｓｔｕｄｙ
ｏｎｔｈｅｐｈａｓｅｃｈａｎｇｅｄｔｒａｎｓｐｉｒａｔｉｏｎｃｏｏｌｉｎｇｆｏｒａｃｔｉｖｅｔｈｅｒｍａｌ
ｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎ［Ｊ］．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＡｓｔｒｏｎａｕｔｉｃｓ，２０１７，３８（２）：２１２－
２１８．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［１４］　向树红，商圣飞，沈自才，等．高超声速气膜冷却技术研
究进展及发展方向［Ｊ］．宇航材料工艺，２０２０，５０（３）：
１－１０．
ＸＩＡＮＧＳＨ，ＳＨＡＮＧＳＦ，ＳＨＥＮＺＣ，ｅｔａｌ．Ｒｅｓｅａｒｃｈ
ｐｒｏｇｒｅｓｓａｎｄｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔｄｉｒｅｃｔｉｏｎｏｆｈｙｐｅｒｓｏｎｉｃｆｉｌｍｃｏｏｌｉｎｇ
ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ［Ｊ］．ＡｅｒｏｓｐａｃｅＭａｔｅｒｉａｌｓ＆Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ，２０２０，
５０（３）：１－１０．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［１５］　王建华，彭良明，刘世俭，等．发散冷却在高超声速飞行
器中的应用研究［Ｃ］／／第二届高超声速科技学术会
议，２００９．
ＷＡＮＧＪＨ，ＰＥＮＧＬＭ，ＬＩＵＳＪ，ｅｔａｌ．Ｒｅｓｅａｒｃｈｏｎｔｈｅ
ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎｏｆｄｉｖｅｒｇｅｎｔｃｏｏｌｉｎｇｉｎｈｙｐｅｒｓｏｎｉｃｖｅｈｉｃｌｅ［Ｃ］／／
ＰｒｏｃｅｅｄｉｎｇｓｏｆｔｈｅＳｅｃｏｎｄＨｙｐｅｒｓｏｎｉｃＴｅｃｈｎｏｌｏｇｙ，２００９．（ｉｎ
Ｃｈｉｎｓｅ）

［１６］　ＢＡＲＮＥＴＴＤＭ，ＲＡＷＡＬＳＰ．Ｍｕｌｔｉｆｕｎｃｔｉｏｎａｌｓｔｒｕｃｔｕｒｅｓ
ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙｅｘｐｅｒｉｍｅｎｔｏｎＤｅｅｐＳｐａｃｅ１ｍｉｓｓｉｏｎ［Ｊ］．ＩＥＥＥ
ＡｅｒｏｓｐａｃｅａｎｄＥｌｅｃｔｒｏｎｉｃＳｙｓｔｅｍｓＭａｇａｚｉｎｅ，１９９９，１４（１）：

１３－１８．
［１７］　ＥＣＫＥＲＴＥＲＧ，ＣＨＯＨＨ．Ｔｒａｎｓｉｔｉｏｎｆｒｏｍｔｒａｎｓｐｉｒａｔｉｏｎｔｏ

ｆｉｌｍｃｏｏｌｉｎｇ［Ｊ］．ＩｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌＪｏｕｒｎａｌｏｆＨｅａｔａｎｄＭａｓｓ
Ｔｒａｎｓｆｅｒ，１９９４，３７：３－８．

［１８］　刘双，张博明．发汗式主动冷却金属热防护系统主动冷
却效率研究［Ｊ］．宇航学报，２０１１，３２（２）：４３３－４３８．
ＬＩＵＳ，ＺＨＡＮＧＢＭ．Ｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｉｏｎｏｎｔｒａｎｓｐｉｒａｔｉｏｎａｃｔｉｖｅ
ｃｏｏｌｉｎｇｍｅｔａｌｌｉｃｔｈｅｒｍａｌｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎｓｙｓｔｅｍｓ［Ｊ］．Ｊｏｕｒｎａｌｏｆ
Ａｓｔｒｏｎａｕｔｉｃｓ，２０１１，３２（２）：４３３－４３８．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［１９］　李芳勇，杨春信，张兴娟．高超声速飞行器舵轴热控方案
设计［Ｊ］．战术导弹技术，２０１８（４）：６－１２．
ＬＩＦＹ，ＹＡＮＧＣＸ，ＺＨＡＮＧＸＪ．Ｔｈｅｒｍａｌｃｏｎｔｒｏｌｄｅｓｉｇｎｏｎ
ａｓｈａｆｔｉｎｔｈｅｈｙｐｅｒｓｏｎｉｃｖｅｈｉｃｌｅ［Ｊ］．ＴａｃｔｉｃａｌＭｉｓｓｉｌｅ
Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ，２０１８（４）：６－１２．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［２０］　苏长荪．高等工程热力学［Ｍ］．北京：高等教育出版
社，１９８７．
ＳＵ Ｃ Ｓ．Ａｄｖａｎｃｅｄ ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇｔｈｅｒｍｏｄｙｎａｍｉｃｓ［Ｍ］．
Ｂｅｉｊｉｎｇ：ＨｉｇｈｅｒＥｄｕｃａｔｉｏｎＰｒｅｓｓ，１９８７．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［２１］　英克鲁佩勒，德维特，伯格曼，等．传热和传质基本原
理［Ｍ］．葛新石，叶宏，译．北京：化学工业出版社，
２００７．　
ＩＮＣＲＯＰＥＲＡＦＰ，ＤＥＷＩＴＴＤＰ，ＢＥＲＧＭＡＮＴＴＬ，ｅｔａｌ．
Ｆｕｎｄａｍｅｎｔａｌｓｏｆｈｅａｔａｎｄｍａｓｓｔｒａｎｓｆｅｒ［Ｍ］．Ｔｒａｎｓｌａｔｅｄｂｙ
ＧＥＸＳ，ＹＥＨ．Ｂｅｉｊｉｎｇ：ＣｈｅｍｉｃａｌＩｎｄｕｓｔｒｙＰｒｅｓｓ，２００７．（ｉｎ
Ｃｈｉｎｅｓｅ）

［２２］　徐世南，吴催生．导弹结构热防护一体化设计与优
化［Ｊ］．国防科技大学学报，２０２０，４２（２）：７８－８４．
ＸＵＳＮ，ＷＵＣＳ．Ｄｅｓｉｇｎａｎｄｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎｏｆｓｔｒｕｃｔｕｒｅ
ｔｈｅｒｍａｌｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎｉｎｔｅｇｒａｔｅｄｆｏｒｍｉｓｓｉｌｅ［Ｊ］．Ｊｏｕｒｎａｌｏｆ
ＮａｔｉｏｎａｌＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙｏｆＤｅｆｅｎｓｅＴｅｃｈｎｏｌｏｇｙ，２０２０，４２（２）：
７８－８４．（ｉｎＣｈｉｎｓｅ）

·６３·


