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本文汇总了船模试验结果
,

对高速双体船特有的消波和减阻问题进行 了探索
。

舟酗白在高速航行时
,

巨大的船波会冲击河

堤和危 及周 围小船的安全
,

巨大的船波亦消耗

了主机很多功率
 

高速双体船也是这样的
 

尽

管双体船的船波波能由两个片体来承担
,

使双

体船的船波要小些
 

但是有效地降低双体船船

波
,

提高它的经济性
,

仍然是发展高速双体船

的关键
,

尤其对内河高速双 体 铅 来 说更是如

此
。

本文通过铅模试验
,

从六个方面来研究双

体船特有的消波和减阻问题
!

∀
 

设计不对称片体线型
。

将片 体直壁舷

放在双体铅外侧时
,

片体外侧水线的半进水角

几乎为零值
,

使片体外侧的首散波达到最低值
,

而片体内侧约首散波
、

干扰波和横波被限制在

狭长的片体 间距内
,

船波经过等于船长距离的

消耗后
,

从连接桥后部出去
,

图 ∀ 为本船不对

称片体所构成的双体皓
。

#
 

取超长的长宽比 人∃%
。

它 意味着波浪

阻力降低
 

如将水线尾端削尖
,

尾板浸深面积

为零值
,

则尾端形状愈尖
,

涡流阻力愈小
 

&
 

在片体内侧设置首尾消波水翼
。

利用水

翼产生 的波系与船波之 间产生有利干扰来达到

双体船的消波减阻
 

对高速航行时造成很大尾

纵倾的铅来说
,

尾水翼还将起到阻止尾吸
,

改

善航态的作用
 

∋
 

在片体上设置首防溅条
 

(
 

寻求最佳片体间 距比 ) ∃%
。

) ∃% 是影

横告∗面

图 ∀

模型主尺度
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响双体船干扰阻 力的决定因素
 

千扰阻力大
,

干扰波系越明显
。

其中有一个最佳 ) ∃ %
,

使双

体船波最小
。

(
 

在片体内侧设置首尾 压浪板
,

顾名思

义它是为了压浪
 

实际上
,

它 是 加 宽的防溅

条
 

经过 ∀3 种组合状态的模型试验�见表 ∀ 和

‘
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表 8 �
,

分别测量它们的阻力值和 距 船中心线

的一倍船长处的船波值
,

正好模拟河堤或相邻

航行船舶的舷边所遭受到的 双 体船 船波的冲

击
 

用最大波高 屯
二 9 二

和平 均 波高 之作为衡量

船波的依据
 

试验结果分析如下
!

∀
 

波高随 ) ∃% 的变化规律跟双体船剩余

阻力系数 :。 随 ) ∃ % 的变化规律 一致�图 # �
 

峰值在 ;
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( 附 近
。

当 ;
。

< 1
 

= 时
,

) ∃ (

二 1
 

# ( 4 1
 

& # 范围具有最 小剩 余 阻 力值和最

小波高值
 

而这个间距范 围正好适合双体船的

布置
。

因为 ) ∃% 过小
,

失 去双体船甲板面积

大的优势
,

) ∃% 过大
 

高速时无法承受连接桥

重量的猛增
 

&
 

首防溅条只有在 ;
。

< 1
 

= 时才 能明显
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表 之
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’
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首压浪板长 311 − −
,

尾压浪板长 (1 7− −
。

地消波减阻
。

表 & 和图 & 试验证明
,

首防溅条

对降低最大波峰 乙
。 9二

起作用
,

对 降低平均波

高 厄的效果不理想
 

如在 ;
,
二 1

 

(3 #= 时
,

屯− 9Π

下降 ∀ ( Θ
 

船速越高
,

首防溅 条 的 压浪作用

越显著
。

首防溅条的最佳垂向位 置以 : 的效果

最好
,

它的垂向位置将随船速的增加而下移
,

直至沿着设计水线布置首防溅条
。

从挪威买进

来的高速双体船 �厂
、

< &1 节�
,

其首防溅条沿

设计水线布置是有道理的
 

&
 

消波水翼主要作用是消波
,

只 有在高

速 时才会有减阻作用
。

试验表明
,

消波水翼对

降低 编9Π 作用不大
,

主 要是降低 几的直
。

如

在 尸
, 二 1

 

(3 # = 时
,

屯下降达 ∀ , Θ
 

见表 ∋ 和

图 ∋
。

消波水翼垂向位置以 ; 为最好
。

即随航

速的提高
,

位置向下一些为好
 

∋
 

+ ∃% 对剩余阻力影响很大
,

五 ∃ % 越大
,

表 & 压浪条位置

卜
浪条在片体外侧 Β

压浪条在片体内侧

表 ∋ 消波水班位 Ρ �水皿安装角为 7
‘

�
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垂向高“ �− − ,
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压浪条在船肿处高出静水面距离

Υ1
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压浪条在首处高出静水面距 离

Τ !

上翘
,

Τ 0 �Υ。 一 Υ
。, � ∃ + Π ∀ 1 1早舀

双体船剩余阻力愈小
。

那么为什么在图 ( 中
,

当 ;
,

< 1
 

( 时
,

本 船 的 + ∃%
0 ∀ (

 

( 3 反 而 比

+ ∃ % 二 ∀1
 

邱 的 : ς 要大 8 这 是 因为本船尾板

浸深面积为零
,

低速时阻力性能很好
Ω

高速时

尾吸严重而导致阻力剧增
,

而 乙∃% 二 ∀ 1
 

( & 船

型具有较大尾板浸深面积
,

阻力情况正好与本

船相反
。

因此
,

当本船安装尾水翼后
,

提高尾

部升力
,

改善了高速下的航行尾纵倾状态
,

阻

力即刻下降
,

可见
,

对尾部水线尖削的船
,

尾

水翼起到了减阻和消波两个作用
 

,
 

首压浪板有 明显 的 消波作用
 

图 ( 表

明
,

宽度为 仍 − − 模型压浪板的消波效果好
,

与原加装的防溅条�宽度 Δ − − �相比 较
,

速度

较低时乙下降 ∀ 1 Θ
,

高速 屯
二。 下降 # ( Θ

。

首

压浪板垂 向位置以最低 的 > .
 

&一# 状态
,

消波

效果最好
 

随着航速的提高
,

首压浪板垂向位

一 ∀ 1 一
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置接近设计水线布置
,

消波效果更好
。

当航速在 # , 节以上时
,

首压 浪板开始对

阻力产生影响
,

随着航速的提高
,

减阻效果逐

渐明显
。

如图 = 所示
,

在 犷
、

< & # 节�;
。

< 1
 

2�

时
,

阻力下降 = Θ
,

剩余阻力 下降 ∀3
 

= Θ
 

(
 

高速排水型船常采用防溅 条 配合尾压

浪板来达到明显的减阻效果
 

而本船片休尾端

水线尖削
,

尾压浪板只能放在片体内侧
,

高速

时尾压浪板正好处于尾部波谷处
,

无法发挥作

用
。

因此
,

它的消波效果差
,

反使阻力急剧增

加
 

如果具有一定约尾板浸深面积
,

将尾压浪

板装在尾封板后面
,

则效果会好些
 

根据航速

来权衡采用压浪板还是采用尾端水线尖削
。

综上所述
 

不对称片体的直壁舷放在双体

船外侧
,

本身已具有消波作用
,

这已为试验所

证明
。

当 ;
。

< 1
 

= 时
,

它还对 减 阻有利
Α

在

此线型基础上
,

再考虑首防溅
、

消波水翼及压

一 ∀ ∀ 一
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图 2

浪板
,

又使最大波高 屯
。 6 、

和 平 均波高 屯分别

下降 ∀ 7 8一/ # 8
,

效果 明显
,

并 且航速愈高
,

它的消波减阻效果愈明显
。

不过
,

减阻效果不

及消波
。

上述措施完 全适用 于 ∃
。

9 #
!

1 的 内 河高

∋ : ∗

图 1

速双体船
。

我们将试验数据换算到实船清况
,

则当 厂
卜 二

04 公里 ; 时 ∋原 ∃
, <
二 #

!

2= & 1∗
,

即本

皓 ∀ 倍船长处的船波波系 的 最 大 波高 七。
6
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#
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= 米
,

平均波高 屯> #
!

2 米
。
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