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加拿大航宇工业：持续推进新技术和研发能力
|| 金绮

加拿大最大的民间工会组织的一
个代表团于 4 月中旬在首都渥太华会
见政府官员时表示，增加航空航天产
业投入对提升加拿大在世界舞台上的
竞争能力非常重要。在到访渥太华之
前，该联合工会出台了一份标题叫《向
更高处飙升 ：航宇工业的战略》的政
策指导文件，敦促政府联合工业界和
劳工，在面临全球竞争越来越激烈的
情况下，保持加拿大航宇工业的优势
地位。

据该文件称，在世界最大航宇产
业的排名榜中，加拿大现在已经跌到
了第 6 位，居美国、英国、中国、法
国和德国之后。而在 2004 年，加拿
大还排在第 3 位，但自那时起，全球
的航宇业经历了快速的增长。面临更
多的国家来争抢一块蛋糕的情况下，
联合工会说，现在要采取积极政策，
确保加拿大航宇工业的长治久安。

加拿大联合工会的成员名册上有
11000 名航宇工人，从东海岸到西海
岸，工会都十分重视保持航宇工业的
高收入工作的稳定。联合工会的政策
文件认为，过去各省和联邦政府以关
键性研发工作为重点的战略投资，促
进了全球性、出口导向型航宇工业在
加拿大的发展。

联合工会的全国主席杰里·迪亚
士向报界介绍航宇工业说，“加拿大
航宇工业很大程度上是通过谈判取得
军事合同相关联的。它的工作方式是
在军事开支上花一加元等于在加拿大
航宇工业上花一加元。”他所指的是
加拿大长期奉行的“工业和技术利益
政策”和加拿大法定要求，即成功的

供应商在加拿大工业中的投资必须要
和他们所获得的合同的价值相当。

“许多工厂从这个政策获益。当
政府签署购买美国 F-18 战斗机的合
同时，就通过谈判要求把维修放在魁
北克。”迪亚士介绍说。“加拿大航空
公司购买大批波音飞机，政府就要求
波音公司在加拿大温尼伯投资，以便
增加新的就业岗位。政府在发展加拿
大的工业中总是起到重要的作用。”

到访渥太华的联合工会提出捍卫
加拿大航宇工业的八点建议，包括 ：
政府要起到杠杆作用、加强人力资源
的开发和规划、保持就业质量、促进
贸易公平以及增进各个利益相关方的
合作等。按照前保守党政府的意图来
获得美国的 F-35 战斗机，迪亚士认
为是一个错误，该计划避开了通过竞
标方法以取得“最好的价值”的地区
补偿。联合工会相信，目前的自由党
政府有机会让采购工作“回归正轨，
挽回颓势”。“我们在喷气战斗机更新
计划上将花费数十亿。这对我们的工
业是一个改造和投资的重要机会。”
迪亚士说。

就不久前庞巴迪公司 C 系列客
机计划（销售给空客公司）和出售
Q400 在唐斯维尤的生产设施等问
题，联合工会也表明自己的看法。他
们认为，“从长远来说，我们需要确
认，在魁北克的 C 系列要保持下去，
并继续增长 ；我们需要确保在唐斯维
尤工厂的工作都继续保留，我们必
须为 Q400 支线飞机找出一个解决
方案。我们希望庞巴迪在唐斯维尤
继续留下来。”联合工会的政策文件
报告说，加拿大航宇工业对国家年
度 GDP 的贡献约 280 亿加元，产生
或维系 21 万人就业，在 2010~2015
年间增加出口 50% 以上。但是，工
会认为，这种临时性的劳动力增加是
对航宇工业持续健康的一种威胁。加
拿大统计局的数据显示，航宇工业部
门工人的收入正在缓慢下降，工人报
告说，私营部门的投资不足。需要培
训和提高技能，以采用和发展为保持
加拿大航宇产业竞争力所需的新技
术。航宇产业必须确保继续发展加拿
大工人的技能。

迪亚士补充说，对技术和研发的

专注将导致高质量、高工资的工作。
“在航宇工业中能继续生存下去的办
法就是发展技术优势，这必须在车
间里才能实现。”工会建议加强联邦
和各省聘用人员的就业标准，以免使
雇佣临时工和合同工的风气逐渐在航
宇工业中蔓延，也减少导致到外面去
找工人的诱因，这些工作都应有固定
员工来完成。工会的报告还提出，要
增加培训新员工和提高现有员工的技
艺，同时要创造一种新的劳动力开发
战略，帮助新的毕业生过渡到他们的
工作岗位。迪亚士说，联合工会的目
标是确保各级政府了解加拿大航宇工
业的重要性。

庞巴迪研制的 Q400 涡轮螺桨支
线客机有 4 种型号，前 3 种已经停产。
总订购量达到 1285 架，目前在生产
中的 Q400 订货量 618 架，已经交付
573 架，尚有积存订货 45 架。庞巴
迪公司研制的 C 系列喷气客机，截至
2018 年 3 月底，订货量达到 372 架，
已经交付 29 架。

丛林飞机U-6A“海狸”：短距起降能力超群
|| 航空工业成都所　刘雨

在民用飞机这个大家庭中，有一
个很特别的种类——丛林飞机。它们
不算名声显赫，外观也不十分出众，
但是在它们活跃的地区，却有着不可
替代的作用。这其中，U-6A“海狸”
就是早期相当典型的型号。“海狸”是
加拿大德·哈维兰飞机公司设计的一
种通用飞机，外形坚固、性能可靠并
能飞到任何地方，具有惊人的短距起
降能力。

|
“海狸”时代背景

要理解“海狸”的设计思路，我
们不妨假设自己是飞机用户，看看需
要一架什么样的飞机。

你所在的地区，面积广大、地形
复杂，有辽阔的野生森林，也有大片山
地。其间遍布河流和大小湖泊。冬季
严寒时，湖泊都会都冻结。公路、铁
路都同样稀少。城市有寥寥数个，还
有一些分布稀疏的村落，再有的就是
地质调查勘探的小分队会偶尔出没。

你所处的时代，是 20 世纪 40 年
代中后期。在这个时间段上，涡轮喷
气发动机还是最尖端的产品，涡桨发
动机几乎还不存在。经过二战的洗礼，
活塞发动机已经相当成熟。

然后，作为这里的一个单干的飞
行员，也就是丛林飞行员，你会希望
自己的伙伴有什么样的特点呢？

首先，在这种自然环境下，它要
结实耐用，必须有一副好身板。同样，

在这样的艰苦条件下，不可能指望有装
备齐全、设施完备的封闭机库，所以
能耐受环境考验是最基本的要求。此
外，长期野外活动，小伤小病是不可
避免的，但不能因此罢工不出勤。其次，
它不能太挑剔工作的地方。它要去的
地方，可没有铺设好的长跑道。所以，
结实耐冲击的起落架，也是基本需求。
需要的时候，水上雪里也要能去得了
走得开。第三，它要完成的工作，可
不是像大型客机那样在大机场运送航
空旅行者，可能是给地质勘探营地送
去急需的口粮，也可能去某个村庄把
病人送到更大的聚居点接受诊断和治
疗。所以，人和货物都能运输，也是
基本需求。最后，它是比较大众化的。
毕竟，日常维护和更换零件都很不方
便。这个时候如果有比较小众的配件
需要更换，就比较麻烦了。

“海狸”设计之初

如果我们是设计师，有客户需要
此架飞机，我们该怎么设计它呢？

发动机是飞机的心脏。涡喷发动
机太贵太复杂，不必考虑，也不适合
预想中的低空低速作业。涡桨发动机
是个不错的选项，既继承了涡轮动力
的先进性，也继续采用了成熟的螺旋
桨推进。但是在我们设想的这个时间
点上，涡桨发动机还不够成熟。而刚
刚经过二战，活塞发动机无论从技术
还是产量都已经达到顶峰，不但发动
机型号有比较大的选择范围，而且零
备件也十分充足，必将是最好的选择。
当然，活塞发动机还存在是选择气冷
星型还是液冷型的问题，但在这个选
择上几乎不需要犹豫。丛林飞机需要
的是简单皮实，首选星型发动机的天
生优势是不需要一整套液冷散热装置，
也足以让维护工作轻松不少。再加上
普惠的 Wasp|Junior 系列发动机产量
巨大，已经用于多个型号飞机，选择
它完全是顺理成章。

发动机确定之后，下一个需要做
出决定的是上单翼还是下单翼？在轻

型飞机领域，这并没有一定之规，比
如赛斯纳习惯用上单翼，派帕则更多
选择下单翼。从设计的角度，下单翼
最大的优势在于可以把主起落架的间
距布置得更大一些，而无需受到机身
宽度的限制。在崎岖场地，这对飞机
的地面作业的稳定性是有好处的。但
不足之处也比较明显，机翼的存在对
人员上下有点妨碍，虽然座舱的向上
视界好一些，但机翼会遮挡一部分下
视界，这对丛林飞机而言，就不太好
了。一架丛林飞机，总是会飞得比较
低 ；尤其在早期，导航设备还不够完
善、又缺乏地面引导时，需要不断对
照下方的地形和地图，好的下视界是
基本需求。在这一点上，上单翼不会
限制向下的观察。此外，还要考虑到
丛林飞机需要起降的地点，那里没有
太多坚固平整干净的跑道，把机翼布
置得高一些，至少不容易被外来物打
坏，水上起降时也更不容易被水冲刷。
所以选择上单翼，好处远远大于不利
之处。

起落架也需要仔细考虑。对于几
乎只在低空低速活动的丛林飞机而言，
收放式起落架没有多少性能上的收益，
增加的重量、成本和复杂程度却不可
忽略。所以坚固耐用的后三点式轮式
起落架自然是首选。但是，在湖泊众
多的广阔地区，浮筒式起落架在某些
时候是无可替代的，所以在设计上就
需要考虑到能比较方便地换装浮筒。
最好，起落架还能够设计为能加装雪
橇或超大轮胎，来适应雪地等更极端
的起降场地。

“海狸”结构

让我们从机翼开始。翼展不大，
48 英尺（15 米）。前缘饱满圆滑，适
合低速飞行。尽管强调低速性能和
STOL 性能，前缘却没有任何增升装置。
但是整个机翼后缘，完全被单缝襟翼
和下垂副翼占据，起飞时副翼和襟翼
联动，所以在效果上相当于拥有全翼
展后缘襟翼。每侧机翼下有 1 根支柱。

支柱一端连接到机翼大梁处，另外一
端连接在机身底部、主起落架根部后
方。从结构力学的角度看，这根支柱
能显著提高机翼的强度和刚度 ；简单
地说，就是更皮实。

然后，是机身。机身的最前端是
发动机舱。圆形截面的发动机整流罩
之下，是 1 台普惠的 450 马力 Wasp|
Junior 气冷 9 缸星型发动机和汉密尔
顿标准变距双叶桨。整个机身部分，也
就只有这里是圆形截面。之后的机身
截面，就相当方正了，这也是为方便
生产和让内部空间利用最大化的考虑。

发动机之后，就是座舱。飞行员
座椅位于左侧，他的位置很高，座椅
前后位置可调，他前方的宽大风挡带
来了良好的前方视界。至于客舱的其
余空间，可以有很多种布局。以图中
这种布局为例。图中单位为英寸。飞
行员的右边是 1 个乘客座位。飞行员
和这个乘客各有 1 个带透明窗口的登
机门。两人之后是两个独立座椅，也
各有 1 个侧面带窗口登机门。最后是
1 个三人长椅。也就是说此时除飞行
员外最多能搭载 6 名乘客。如果把可
拆卸单人座椅取下，再把三人椅折叠，
腾出来的空间就能搭载 127 立方英尺
的货物。

后三点起落架，主起明显外张，
在地面滑行时相当稳当。主起本身相当
坚固，还在内部设计有缓冲机构。自然，

浮筒式起落架是不可或缺的。在“海狸”
漫长的职业生涯中，曾安装过各种型
号的浮筒 ；有的只能在水上起降，有
的在水上和陆地均可起飞降落。就尾
翼而言，是常规结构，布局也没有很
特异之处。但如果仔细观察就能发现，
它的升降舵的面积不小，这是为了平
衡机翼的强大升力，升降舵必需有足
够的效率。

那么，这架飞机性能达到什么水
平呢？衡量它的两个最重要的指标，一
个是起降性能，一个是载荷 / 航程。对
于前者而言，确实相当出色。在 5100
磅总重下，在无风时，450 英尺距离就
能离地，然后以 1100 英尺 / 分的爬升
率大角度爬升。至于载荷 / 航程性能，
可搭载 1000 磅有效载荷，以 138 英里
的时速飞行，留有余油，航程是 600
英里。这个性能，对于其预定的用途
足够了。

多面手“海狸”

“海狸”自 1946 年开始研制，其
原 型 机 于 1947 年 8 月 16 日 首 飞。
1948 年 3 月获得型号合格证后，开
始向民用客户和军方客户交付使用。
1963 年 12 月 30 日，换装了涡轮螺旋
桨发动机的机型首飞。设计之初，它
的用途就是在荒原地区进行少量的人
员和货物运输。

生产商也尝试让“海狸”成为一

专多能的农业机可播撒化肥，它依靠
机身背部的充填口，每次播撒完毕后，
可以很快返回出发地点，并飞快地再
装填，从空载的“海狸”着陆，到
装填好 35 立方英尺容量或者说最多
1850 磅化肥或者种子再重新起飞，只
需要约 65 秒。该机还有喷洒液体时的
构型，喷洒杆几乎与翼展相当，最多
可搭载 220 英制加仑液体。“海狸”还
可安装搭载和投放所需的设备，可在
机翼下共挂 4 个容器，每个 250 磅，
机腹中心线还可以挂 1 个 800 磅容器。
凭借低空低速能力，农场用物品能够
在 20~30 英尺高度被投放下来，且损
伤可忽略。另外，早在朝鲜战争时期，
美军就曾采购不少，并用其广泛参战。
即使在战争结束之后，它都还没有彻
底退役。

在北京军博一楼大厅里，就有一
架黑色的螺旋桨单发飞机。它的说明
是这么写的 ：“加拿大造 U-6A 海狸
效用机。这架飞机由原国民党陆军航
空兵少校分队长李大维驾驶，1983 年
4 月 22 日从台湾飞回大陆。该型机是
德·哈维兰加拿大公司设计的一种通
用飞机，最初命名为 DHC-2，美军引
进后编号为 L-20A，1962 年重新编号
为 U-6A，主要用于侦察、联络和运
输等任务。20 世纪 70 年代初，原国民
党陆军航空部队引进了 U-6A 飞机。”

空客伐诃那私人自主飞行器
再次试飞

5 月 2 日，空客位于硅谷的前
哨 A3 分部在更换了新的电机和更小
的控制系统后，重新试飞了伐诃那
（Vahana）单座、自主、电动垂直起
降飞行器验证机。

伐诃那采用电驱动、倾转机翼 / 鸭
翼构型，该机主翼和前翼分别安装了 4
个可变桨距的推进器。伐诃那于 2018
年 1 月 31 日在俄勒冈州彭德尔顿进行
了无人首飞，完成了1分钟的悬停测试。

首飞后，伐诃那 Alpha 验证机紧
接着在 2 月 1 日又完成了一次大约 1
分钟的悬停测试。之后，A3 分部就对
该机更换了电机和控制器。为伐诃那
提供飞行试验支持的现代技术系统公
司（MTSI）负责飞行试验的副主管凯
文·格尔表示，这样的更改需要获得
FAA 的试验飞行许可证更新。

格 尔 在 国 际 无 人 机 系 统 协 会
XPONENTIAL2018 展会上表示，伐
诃那更改完成后的首次飞行已在 5 月 2
日进行。A3 和 MTSI 目前正在扩展该
机的悬停包线，然后将通过感知和规
避系统收集数据，最后进行过渡和前
飞飞行测试。

伐诃那安装了用于着陆区障碍物
探测的激光雷达系统、用于巡航飞行
中防撞的相机和雷达传感器。这个阶
段飞行试验关键目标是进行一次完整
的飞行，包括起飞、向前飞过渡、自
主探测和规避空中危险、向垂直飞行
过渡、自主探测和规避着陆中的障碍
物。格尔透露，这个关键测试计划在
2018 年开展，目前正在制造第二架验
证机。| （王元元）

伐诃那2018年1月31日成功首飞。

贝尔505获得中国民航局认证
贝尔近日宣布，贝尔 505“喷气突

击队员”X 直升机现已取得中国民用
航空局颁发的型号认可证（VTC），该
里程碑事件意味着贝尔 505 的全球化
进程更进一步，并为今后将在中国交
付的超过 110 架贝尔 505 扫清了障碍。

“贝尔 505 在中国取证成功使我们
感到非常激动，贝尔 505 在中国市场
上的增长速度全球领先。”贝尔全球民
用业务高级副总裁穆雷说 ：“这一成就
意味着贝尔 505 在全球市场上取得了
持续成功并将进一步扩大其全球影响

力。”
贝尔 505 早前已在全球多地展示

了其性能，覆盖亚洲、欧洲、北美和
拉丁美洲的路演活动目前仍在进行当
中。贝尔 505 在经典的“喷气突击队
员”家族基础上，搭载了全新且先进
的航电技术。该机拥有平直的客舱地
板和开阔的客舱空间，能够适配多种
不同的任务布局并搭载各类任务载荷。
客舱在行政布局下可以搭载 4 名乘客，
或快速拆除客舱座椅使之胜任货运任
务。| （任文）

DLR购买隼2000LX喷气公务机作为新的飞行研究平台
日前，德国航空航天中心（DLR）

已经购买了一架隼 2000LX 喷气公务
机作为新的飞行研究平台。该研究平
台被称为 iSTAR（飞行系统和机载技
术研究机），计划 2020 年投入使用。

DLR 将可以应用 iSTAR 进行
新设计的、真实或虚拟飞行器飞行
特性的测试，包括无人驾驶系统的
飞行模拟。该平台还可以被用作气
动、气弹、结构、动力、飞行控制
和飞行导航等新技术的研究。DLR
执行委员会主席帕斯卡尔·亨弗雷
德表示 ：“隼 2000LX 作为研究飞机

具有足够的飞行和安全裕度，它的
加入将极大地增强我们进行航空系
统跨学科研究的能力。”

DLR 此次购买的隼 2000LX 之
前是达索公司的飞行试验机。这架飞
机将会被转移到达索位于波尔多 - 梅
里尼亚克的维修基地进行飞行仪表的
改装，预计 2020 年投入使用。之后
再经过两个进一步的发展阶段，预计
在 2020 年代中期达到完全运营能力。

DLR 董事会成员罗尔夫·亨克表
示 ：“随着 iSTAR 平台的加入，DLR
将具备飞行中模拟的能力，这是一个

在真实条件下评估新设计飞机构型飞
行特性的强有力工具。它将使开发更
加绿色、更高效飞机和部件的活动变
得更加便利，并且使自动驾驶辅助系
统评估成为可能，包括自动滑行和起
飞，还可增强无人机以及将无人机集
成到控制空域的测试。”

全功能 iSTAR 研究平台将安装
额外的控制舵面和实验型数字飞控
系统。iSTAR 平台将部署在 DLR
位于布伦瑞克的站点，并且向欧洲
其他研究机构、飞机制造商和供应
商开放共享。| （元文）

DLR的iSTAR将可以用来在隼飞机飞行包线

内对新飞机设计进行飞行模拟。

客舱空间布局。


