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【内容提要】此文阐述了高速双体船的优缺点及近

年来片双体船的改进
,

双体船技术在其它船型上的应

用和发展
。
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随着科学技术的发展和生活水平的提高
,

以及军

事应用方面的要求
,

高性能船在世界上获得 了蓬勃协

发展
。

在 ; ϑ 至 Νϑ 年代
,

水翼船优先得到了发展畜在 Νϑ

年代中后期
,

气垫船进人使用领域
,

占领了部分水上高

速客运市场 Ο在 Πϑ 年代后期
,

高速双体船迅速崛起
,

并

在北欧地区首先得到发展
,

澳大利亚皿后来居上
。

据不

完全统计
,

目前全世界已有 Θϑ 多个国家和地区的 Ρϑϑ

多家公司经营水上高速客运业务
。

双体船作为高性能

船舶的重要成员之一
,

其发展尤其令人瞩目
。

: 双体船的优势

双体船
,

即由两条船型一样
,

尺度相同的船体 Σ又

名片体 Τ
,

中间采用连结桥将它们连结起来的一种船

型
。

这类船舶的一大特点是 甲板宽敞
、

平坦
。

在每个片

体尾部各装一台主机和推进器石直线航行时
,

左右两只

螺旋桨可同时运转发出推力
。

双体船与相同排水量的

其他类型单体船相比
,

它的甲板面积及舱容较大
,

约比

单体船增大 Θϑ Υ左右
。

用于载客时
,

它宽大的甲板面积

便于布置较多生活条件较舒适的客舱
,

与同类单体船

相比载客能力增加一倍以上
,

所以双体船的经济效益

显然较高
。

双体船左右两个片体的船型瘦长
,

有利于船

舶的航向稳定性
‘
此外两个螺旋桨与舵分别位于两个

片体的尾部
,

并且横向间距较大
,

故在一定的操舵角和

正车
、

倒车的情况下可提供大的回转力矩与回转角速

度
,

使船的操纵性与回转性都特别好
。

双体船由于宽

大
,

有利于船舶的横稳性
,

并且横摇角也小
,

这样就增

加了船舶航行时的安全感
,

而且航行时较平稳
。

双体船

两个片体之间距离如果选择恰当
,

还可以减少船舶航

行时的阻力
,

提高航速
。

双体船用作客船
,

它的单位客

位造价较低
,

所以双体船适合于沿海
、

内河及湖泊中的

客船
。

除此之外
,

双体船也适用于汽车渡船
、

工程船
、

渔

船
、

海洋调查船和钻探船等
。

正是由于上述其它船型不可比的优点
,

使得双体

船能够迅速兴起
,

并广泛占领高性能船舶市场
。

据不完

全统计
,

目前高速双体船在高性能船舶市场占有率达

ΘΡ Υ 以上
,

高居高性能船的首位
。

Ρ 双体船的改进

尽管高速双体船具有上述的优点
,

但它也有不尽

人意之处
�

ΣΙΤ 由于双体船总长和总宽相差不大
,

使得双体船

纵摇与横摇周期相差比较小
,

当船受到横浪作用时
,

将

会产生横摇和纵摇的复合摇摆运动
,

因而有较大的线

加速度
,

使船抵挡横浪影响的能力较差 Ο

ΣΡΤ由于船的总宽度较大
,

阻力大
,

因而横摇角小
,

复原反应会引起较大的横摇加速度
,

使旅客有不舒适

的感觉 Ο

长则早抛八字锚
,

奥里诺科河中的锚地最易走锚
。

系泊
�
河流港口基本上都是顶流靠泊

,

头缆一定要

均匀受力
,

尽可能多带头缆及尾倒缆
。

河道较窄
,

过往

船多时还应加带横缆
。

调整缆绳如无拖轮协助
,

头缆和

尾倒缆千万不能松
。

因为这些一旦松动船身会快速后

退
,

容易断缆酿成事故
。

其他 �

Σ:Τ 过拉普拉塔河 口
、

亚马逊河 口的拦门沙时
,

要

注意到船体航行中下沉的影响
,

及早降速
,

辅以测深仪

等以期安全通过
,

必要时抛锚候潮
。

ΣΡΤ 奥里诺科河下游的 Θϑ 海里
,

傍晚后要注意灯

火管制
,

以防因蚊虫叮咬引至虐疾
。

ΣςΤ 巴拉那河中的
Ω

港以靠泊均无拖轮协助
,

离港时

需到上游区域掉头
。

锚地加水费用极高
。

ΣΘΤ 期租船驶人南美河流前应 向租家申明螺旋桨

状况
,

以免因螺旋桨在河道中夜晚航行打击到树段等

漂浮物受损索赔时的麻烦
。

Σ; Τ进河前在前大桅处设置操舵灯
,

以利晚上航行

易于观察到船首动态
。

ΣΝΤ 由于河水含沙较多
,

机舱的日用海水泵轴封会

因沙而易于磨损漏水
,

应及早申领备件
,

防止机舱底积

水而为港 口 国检查所批注
。

ΣΠ Τ早用高位海水门
。

ΣΞ Τ弯曲河道中时有阵雾
,

要作好抛锚准备
。

ΣΨΤ 保持一定的娓吃水差
,

以利于船舶操纵
。
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ΣςΤ 采用螺旋桨推进的双体船
,

尾部兴波较大
,

造

成较大的尾浪 Ο

ΣΘΤ 双体船的两个片体之间的连结桥
,

跨度大
,

离

开水面高度小
,

迎浪航行
,

使底部受拍击严重
,

左右两

舷受力情况复杂及非对称性
,

导致它的结构强度问题

的处理较为麻烦
,

这在很大程度上限制了双体船向大

型化的方向发展
。

针对高速双体船所存在的上述问题
,

造船工作者

不断探索着改进的途径
,

并已经取得相当的进展
�

ΣΙΤ 上述 Σ:Τ
、

ΣΡΤ 两个缺点
,

实质是船的耐波性问

题
。

为了克服这两个缺点
,

必须减小船的水线面积
,

以

减少波浪对双体船所产生 的撞击作用
。

为此产生了小

水线面双体船
,

它是排水型船舶中耐波性较好的一种

船型
。

根据有关报道
,

小水线面双体船
,

其摇摆加速度

仅为单体船的 :Ζ ς
,

横摇角也仅为单体船的 :Ζ ς
,

纵摇

角则约为单体船的 ΙΖ Ρ
Λ

;
。

不过在其结构重量
、

造价等

方面尚不尽人意
。

那么
,

可否根据小水线面双体船耐波

性的优点
,

对普通高速双体船加 以改造
,

提高其耐波性

呢[穿浪型双体船的产生就是成功的例子
。

穿浪型双体

船将两片体的上半部做成倒 ∋ 型
,

使其在波浪中航行

时能较柔和切人波面
,

具有较佳的穿越波浪的能力
。

穿

浪型双体船的浮体千舷较低
,

尤其是大幅度地减少首

部干舷
,

从而减少了船体迎浪航行时的俯仰运动
。

此

外
,

连接上层建筑与浮体的流线型支柱截面瘦削
,

在波

浪中运动时浮力变化较小
,

减少了波浪的运动响应
。

ΣΡΤ 对于上述ΣςΤ 的缺点
,

可以采用喷水推进装置
,

以减小尾浪
。

喷水推进装置与螺旋桨推进装置不同
,

它

不设倒车齿轮箱
、

桨轴
、

尾轴套管
、

船身附加物Σ例如美

人架 Τ等
,

也不设传统的舵装置
,

整套喷水装置受到船

体保护
。

喷水推进器可以减少船舶吃水
,

而且不会因航

道水浅流急而导致操作失灵的危险
。

目前喷水推进 已

经应用于双体船
。

ΣςΤ 对于上述 ΣΘ Τ的缺点的克服
,

为了加大连结桥

处强度和尽量减少水动力作用于船体的不对称性
,

可

以考虑适当加大连结桥处 的垂向尺寸
,

槽道滑行艇就

有效地解决了这个问题
。

ς 双体船技术的发展

造船工作者除了对双体船自身缺点的改进外
,

还

将双体船的技术不断地应用到其它船上
�

Σ:Τ 双体船技术在水翼船上的应用
。

双体水翼船的

基本原理乃是将滑行艇体沿纵向对称剖面切开
,

将水

翼安置在两个对称的半艇体之间
。

高速双体滑行艇的

阻升比为 :
Λ

Ρ;一 ϑ
Λ

ςΟ 而贴近水面的水翼的阻升纵比为

ϑ
Λ

ϑς 一 ϑ
Λ

ϑ;
。

在低速航行时
,

艇重主要由双体承担
,

而

在高速时大部分由水翼承担
,

必须合理设计主翼和辅

翼位置以保持其纵稳性
。

模型艇的试验表明主水翼位

于艇的纵向重心附近稍前
,

而辅翼则处于艇尾
,

这种所

谓飞机型水翼系统在航速变化时能提供自稳性
。

另外
,

水翼在波浪上其阻力主要以减小艇的垂向运动
,

双体

则提供横稳性
。

ΣΡΤ 小水线面双体水翼船
。

据报道
,

日本正在研制

下一代货船
“

高科技超速船 /∀ (一�’
, ,

其实验船
“
疾

风
”

已经制成
,

并已开始在大阪湾进行实验性航行
。 “

疾

风
”

号实验船全长约 :Π
Λ

ΙΕ
,

宽约 Ν
Λ

Ρ;Ε
,

到上甲板的

型深约 :
Λ

;Ε
,

其大小约是未来实船的 :Ζ Ν
。 “

疾风
”

在

航行时船体上部离开水面
,

靠水下小船体部分产生的

浮力来支撑船体重量
。

实验过程中
,

最高航速达 Θ :Β
7 ,

在 ΝΕ 高的波浪中试航时
,

航速几乎不下降
,

并且船体

也不摇晃
,

这种新一代货船将走向实用化
。

日本还正在研制 Ρ: 世纪超高速货船
,

其中一种是
“

气压利用型
” ,

实际上是
“

气垫水翼双体船
” ,

它是一种

混合型高性能船
。

气压利用型实验船长 Πϑ17
,

宽 肠Ε
,

是

实用船的 :Ζ Ρ
。

它有两台喷水泵
,

计划航速 ;ϑΒ 7
,

船体

用铝合金制造
。

船底是 由船壳与船首
、

尾的橡胶密封装

置围成的四角形箱状物
,

鼓风机向里吹入 :
,

:Π 大气压

的压缩空气
。

正常航行时
,

船体浮出水面 Ρ
Λ

ΘΕ
,

气压与

浮力作用比为 Ξ; � 巧
,

气压的作用大大高于浮力
。

船底
、

的空气起着缓和浪的阻力的作用
,

当强大的海浪压来

时
,

空气被压缩
,

就有剧烈晃动的危险
,

此时就需要调

节船底空气输人量或关闭位于船底上部的百叶窗
,

以

调节空气的释放量来使摇晃降至最低
。

作为进一步的

平稳措施
,

还有位于船壳底部的水翼Σ鳍 Τ
,

它的襟翼象

鱼那样摇动着
,

以保持原有的姿态
。

这一连串的防摇措

施与传感器同步
,

均由计算机控制
。

另外在水泵 口盖着

被称作
“

换向器
”

的盖子
,

可通过向 : Ξϑ 度反方向喷水

达到紧急刹车
,

这一点与飞机通过逆向喷射停止飞行

完全相同
。

由于它浸在水中的部分少
,

有小的动力就可

高速航行
,

可大大节省燃料
。

这种高速货船以其高效航
一

速
、

高适航性
、

大运输量等优势而备受世人瞩目
。

Θ 结束语

各类高性能船都有其优点和缺点
,

如何充分发挥

双体船所具有的优势
,

把其它高性能船的优点引人双

体船
,

克服双体船所存在的缺点
,

这是造船界的一项使

命
。
现在世界各国都在利用各种高性能船舶的特殊技

术
,

派生出各种新型高性能船舶
,

如小水线面水翼船
、

双体水翼船
、

双体穿浪船
、

双体气垫船
、

气垫水翼双体

船等相继问世
。

相信
,

在未来高性能船的发展中
,

双体

船将越来越扮演重要的角色
。
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