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摘 要

阻力 性能 的优化
一

直是船舶设计工作的 重要环节 ， 它将直接决定船舶的经济性和可用 性 。 为 了 实现这
一

目 的 ， 传统 的方法一般是通过 比较若 干个船型设计方案 ， 从 中选择阻力最 小 的船型 。 随着计算机技术和

兴波理论的发展 ， 我们 已经 可 以通过数值计算快速预报船舶 的兴波阻力 。 因此 ， 基于兴波理论的船型 优化

设 计 成 为 研 究 工 作 者 日 益 关 注 的 问 题 。 本 文 的 研 究 工 作是 基 于 Ｆｒａｎｃ ｉ ｓＮｏｂｌｅｓ ｓｅ 等 学者 提 出 的

Ｎｅｕｍａｎｎ－Ｍ ｉｃ ｌｉｅｌ ｌ（ ＮＭ ） 理论和序列 二 次规划方法 （ Ｓｅｑｕｅｎｃｅ Ｑｕａｄｒａｔｉｃ Ｐｒｏｇｒａｍ， ＳＱＰ ） 进行 的 ， 以标准船

型
Ｓｅｒｉｅ ｓ 6 0

为 例 ， 利 用平移法 （ Ｓｈｉｆｔ ｉｎｇ
Ｍｅ ｔｈｏｄ ）与径 向基 函数法 （ Ｒａｄ ｉａｌ Ｂａｓｉ ｓ

Ｆｕｎｃｔｉｏｎ Ｍ ｅｔｈｏｄ
，
ＲＢＦＭｅｔｈｏｄ

 ）

修改船体曲面 ， 将兴 波阻力作为 目标 函数 ， 对高航速 （ Ｆ ｉ
＝

0 ． 3 〇 ） 下的 Ｓｅｒｉｅｓ 6 0 船型进行优化 。 最终得到

能使兴波 阻力 有效减小的优化船型 ，
并对优化船型做 了 分析 。 分析结果表明 ， 基于＿ 理论的兴 波阻力 预

报能够有效应用 于船型优化过程 ， ＳＱＰ 方法也较为适合应 用 于船型优化设计 当 中 。 这为进
一

步 改进和完善

船型优化流程 奠定 了基础 。
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1 引 言

船体型线设计是船舶设计过程中 的重要环节 ， 其设计水平将直接影响到船舶的水动力性能 、 综

合航行性能和经济营运效益等 。 随着船舶行业的不断发展 ， 如何得到具有更优性能的船体型线 已经

成为船舶设计者亟需解决的 问题 。 传统的型线设计方法往往是通过经验丰富的船舶设计人员不断地

修改母型船 ， 经过模型试验 ， 对所有 的设计方案进行验证 ， 并从中选择最优的设计方案 ， 以此作为

改进的新船型 。 这样的设计方法不仅对设计人员提出 了很高的要求 ， 效率和经济性也较低 ， 还很难

得到最优的设计方案 。 正 因如此 ， 船形优化设计方法需要进行全面改进 。

近些年来 ， 计算机性能的不断提升以及计算流体力学 的蓬勃发展 ， 使得基于数值计算的船型优

化设计 （ Ｓｉｍｕ ｌａｔｉｏｎＢ ａｓｅｄＤｅｓ ｉｇｎ，ＳＢＤ ） 技术成为可能 。 它是集成了船型变换方法 、 最优化技术以及

数值计算模块的新型设计模式 。 该设计模式现在已经大规模应用于船型优化设计领域 ， 并取得了丰

富的成果 。 Ｔａｈａｒａ 等 ［

1

］通过参数模型法 ， 引入六个设计参数控制船型生成 ， 并利用序列二次规划方

法对 ＤＴＭＢ 5 4 1 5 的船首 、 声纳罩 、 船尾型线进行了优化。 ｐｅｒｉ 等 ［

2
］

以总阻力和船艏兴波波幅作为 目

标函数对某油船球鼻艏的几何外形进行优化 ， 该研究 以 贝塞尔 曲面 （Ｂｅｚ
ｉｅ ｒＰａ ｔｃｈ ） 方法实现船体曲

面重构 ， 利用计算流体力学 （ Ｃｏｍｐｕｔａｔｉｏｎａｌ Ｆ ｌｕｉｄＤｙｎａｍｉｃ ｓ
，ＣＦＤ ） 方法预报船舶阻力与运动 ， 又分

别基于三种不同的优化算法变梯度法 ， 序列二次规划 ， 最速下降法进行优化计算 ， 同时通过模型试

验对优化结果进行了验证 。 Ｐ ｅｒｉ 等 ［

3
］为了解决数值模拟耗时长 、 耗费高的弊端 ， 将近似技术引入基于

ＣＦＤ 的船型优化当中 ， 并对 Ｒ ＳＭ 、 ＶＦＭ 、 Ｋｒｉ

ｇ
ｉｎｇ 、 ＲＢＦ 等近似模型分别进行了研究 ， 得到 了详细

的分析结果 。 国 内学者在这
一

领域也做 出 了许多工作 。 冯佰威等 ［

4
］利用叠加调和方法 （Ｍｏｌｐｈｉ

ｎｇ
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Ａ
ｐｐ

ｒｏａｃｈ ） 成功实现了对两个初始船型的线性叠加重构 ， 并以总阻力为优化 目 标得到了最优的重构

船型 。 张宝吉等 ［

5
］通过 日本铃木和夫提出的船型修改函数变换船型 ， 借助 Ｄ ａｗｓｏｎ 方法和遗传算法 ，

以总阻力 为优化 目标 ， 对某高速巡逻艇进行船型优化 ， 得到了总阻力下降 1 3 ．
1 ％的最优船型 。 李胜

忠 ［

6
］ 以 自 由变形技术 （ Ｆｒｅｅ－ＦｏｒｍＤｅｆｏｒｍａｔ

ｉｏｎ
，ＦＦＤ ） 实现船体表面的几何重构 ， 以粒子群优化算法

（ＰＳＯ ） 为优化格式对阻力性能优异的 3 0 0 0Ｔ 级船舶进行了优化 ， 分别进行了 设计船型与优化船型

的模型试验 ， 试验结果表明优化船型在设计航速时模型总阻力减小了 6 ． 3％ ， 剩余阻力系数减小了

1 4 ． 5％ ； 在整个航速范围内 ， 优化船型总阻力均有大幅减小 。

本文 以兴波阻力最小为优化 目 标函数对标准船型 Ｓｅｒｉｅｓ 6 0 进行优化设计 。 我们利用平移法与径

向基函数法修改船体曲面 ； 应用基于 ＮＭ 理论开发的求解器ＮＭ Ｓｈｉｐ
－

ＳＪＴＵ计算船型阻力 ； 选取序列

二次规划算法为优化方法 ， 求解得到了指定傅汝德数下兴波阻力最小的优化船型 ， 并对优化结果进

行了 分析 。

2Ｎｅｕｍａｎｎ
－Ｍｉｃｈａｅｌ理论

Ｎｅｕｍａｎｎ
－Ｍｉｃｈｅ ｌ ｌ理论 ［

7
］

是由ＦｒａｎｃｉｓＮｏｂ ｌｅｓｓｅ等学者在Ｎｅｕｍａｎｎ
－Ｋｅｌｖｉｎ（ＮＫ ） 理论 的基础上提

出来的 。 ＮＭ 理论成功消去了 ＮＫ 理论中原有的沿船舶水线的积分项 ， 将全部的计算转化为在船体

湿表面上的积分 。 基于 ＮＭ 理论的阻力预报效率非常高 ， 同时也具有
一

定的精度 ， 因此非常适用于

船型优化 。

2 ． 1 问题陈述
一

艘船长为 厶 的船舶以匀速 Ｋ沿直线前进 ， 它所在的水域拥有无限大的 自 由水面与无限水深 ，

没有外来的波浪干扰 ， 不考虑水的粘性。 我们在
一

个 固定于船上并随船运动 的右手直角坐标系

中观察船体周围 的流动 ， 无因次化坐标定义为 ｘ＝ｘ ／ 4 ， 无因次化速度定义为 ｕ＾ｕ／匕

无因次化速度势定义为

2 ． 2 边界积分表达式

ＮＭ 理论基于格林函数方法 。 从格林第二公式 出 发 ， 我们首先得到边界积分表达式 ：

Ｃ￥
＝

Ｊ
． （ 

Ｇｎ －ＶＧ
）
ｄａ（ 1 ）

格林函数Ｇ的值在远场中迅速衰减 ， 再结合船体是表面处的不可穿透边界条件 ＩＴ 并忽

略了 自 由 表面升高中的非线性项 ， 可以得到 ：

＾＾
Ｇｔｆｃｈ

－

＾ｎ－ＶＧｈ＋Ｐｒｆｄ＋＾ｒｆ（ 2 ）

其中 ，
Ｆ表示傅汝德数 ， ＴＺ

0
和 ；＾的定义为 ： Ｙｅ硌 十户

2

在＾ｒ代表平均水线 。

对于协调线性理论模型 ，
（
2
）式中在船体真实湿表面积上对源强的积分项可 以写成 ：

将 （ 3 ） 式代入 （ 2 ） 式 ， 两式 中 的水线积分项部分抵消 ， 得 ：
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＾
ｌ （
Ｑｆ

－＾ －ＶＧ
）
ｃｈ＋Ｐ

［
＾ ＋^＾

＋
ｌ （＾ Ｇ^

）
ｄ4 ；（ 4 ）

我们将格林函数 Ｇ分解为 兴波部分 妒与当地流动部分 Ｚ两部分 ， 又经过
一

系列数学变换 ， 得到

ＮＭ 理论的最终表达式为 ：

多 （ 5 ）

其中有 ：

ｄａ
－

＾
Ｇ＾ｄｘｃｆｙ

＜ 

＝

如解＋林）

？職（ 6 ）

其 中 ， Ａ ，ｔ＊ ， 广 Ｊ均是与船体相切的单位向量 ， 波浪函数Ｗ与 酽满足Ｖｘ＼Ｖ＝胃关系 。

3 船型变换方法

船型变换方法 以及优化算法是船型优化设计过程 中的核心环节 。 选择合适的船型变换方法、 合

理的船型变换参数 ， 是船型优化设计过程科学有效的基础 。 而选择恰 当的优化算法 ， 则是船型优化

设计过程高效准确的保障 。 下面介绍本文选取的两种分别针对船型整体和局部的变换方法 。

3 ．
1 基于平移法的整体船型变换

早在上世纪 5 0 年代 ，
Ｌａｎｋｅｎｂ／1

就提出了基于横剖面积曲线的船型变换方法 ， 其基本思想是通

过对母型船各站位的型线进行有序的前后平行移动 ， 以此来获得新的船型 。

在本文中 ， 为 了对接 ＮＭＳｈｉｐ
－ＳＪＴＵ 求解器的求解需要 ， 我们以母型船的表面网格为初始研究对

象 ，
因此我们 的平移也是针对母型船表面的 网格节点进行的 。 这样的处理不仅满足了船型变换之后

的计算需求 ， 而且相比于直接修改母型船站位其变换精度更高 。

为了使全船的变换协调连续 ， 本文引入修改函数 ｇ：

ｒ＿ 下
5

ｑ0
．
5
（

1
－

0 0 5 2 7
－

^

ＬＡ
—

4 」

ｒ＿

＾
＝

］

－

ｑ 0 ． 5
（
ｌ
－

ｏｏｓ 2＾－＾－＾－

），ｃ
＾
＜ｊｃ＜＾（ 7 ）

0^
—

％
ｌ

0
，
ｄｓｅ＾ｈｅｔｅ

平移变换法涉及四个变量 ： Ｘ
ｌ

，＆ 2分别为船体曲面变换区域的起始位置 ， ａ
ｉ 为变换的最大幅度 ，

ａ 2 为变换区域内不动点的位置 。

基于修改函数 ， 只需获取节点在船长方向上的初始位置即可求得该节点的平移矢量 。 平移法的

特点是变量少 ， 变换效率高 ， 非常适用于对大范围 曲面 （ 全船 、 半船 ） 的整体修改变换 。

3 ． 2 基于 ＲＢＦ 方法的局部船型变换

为 了实现船体 曲面的局部变换 ， 有必要采用 新的船型变换方法 ， 国 内 外的学者对此都开展了
一

些尝试 。 其 中 ， Ｂｏｅ ｒ
［

9
］介绍了

一

种基于径向基函数的曲面网格变形方法 ， 该方法在处理网格变形时
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简单有效 ， 因此受到优化研究者的关注 。 本文在进行船体局部变形时 ， 首先将整个船体 曲面离散成

若干三角形面元 ， 利用三角形面元 的节点位移 ， 控制整个船体曲面的变形 。 由 于需要有针对性的考

察船体某些特殊位置 （如首柱 、 球鼻首 、 船尾等 ） ， 同时为 了避免整个船体由于局部变形受到的影

响 ， 整个船体 曲面的节点被划分为三类 ：

（ 1 ） 固定不动的节点 （ 固定控制点 ） ；

（ 2 ） 由优化设计参数控制移动的节点 （移动控制点 ）
；

（ 3 ） 随控制点的移动而变动的其他节点 。

基于此 ， 定义位移函数 ＜Ｘ）
， 用来表示船体表面每个节点 Ｘ＝

Ｕ ｙ Ｚ
）的位移大小 ：

朴
｜
Ｍｍ ）
则（ 8 ）

式中 ， 4Ｘ）
被表示为 ＪＶ个径向基函数与

一

个多项式函数 的和 ， 其中 ， ＃ 是所有控制点的个数 ， 包括

固定控制点和移动控制点 ， Ｘ
ｊ

＝

（Ａ 为 4 ）
表示每个径向 基函数的中心 ， 也就是 ＃个控制 点的坐标 ，

基函数 是空间 中 任
一

点 Ｘ 与 函数 中心 Ｘ
ｊ
的欧 氏距离的 函数 ， 本文选择如下具有紧支性的

Ｗｅｄｎｄ ｌａｎｄ
’

ｓ基函数 ：

4功＝

（ＨＷ）

4

（

4Ｗ＋ 1

）（ 9 ）

式 （ 8 ） 中 的多项式 ；
7 为仿射变换的低阶多项式 ：

＝

ｑ


＋ｃｐｃ＋Ｃｉｙ＋ｃ^（ ｉ 〇 ）

式 （ 8 ） 中 的系数 七 以及式（
1 0

）
中的 可以通过两类控制点的位移求解得到 ：

ｓ
｛

Ｘ
ｊ ）

＝

ｆ
ｊ，ｊ

＝
ＸＺ

． ． ，
Ｎ （ ＩＤ

式中 ， 石表示每个控制点的位移值 ， 同时附加条件 ：

＾ｐ
（

Ｘ
ｊ ）

＝ 0 ， 7
＝

1
，
2

，
． ．＾（ 1 2 ）‘

可 以得到如下线性方程组 ：

（ｆ）（
ＭＰＹＡ

＇

ｌ

〔
ｏ
Ｊｖｏ

ＪＵ（ 1 3 ）

其中 ，

；Ｃ＝
［

Ｃ
1 ？

＜＾ 5
＜

＾ ＞

Ｃ
4
］

Ｊ

：ｆ
＝

＼
ｆｌ ＞／2 ！

＞

． ．？／ｎＹ

＇（⑷

（ 1 5 ）

Ｐ
ｉｊ

＝

Ｐ
ｊ ｉ
Ｘ

ｉ） ，
ｉ
＝Ｗ ． ：

Ｎ
，

（ 1 6 ）

至此 ， 我们只需求解线性方程组 （ 1 3 ） ， 即可得到式 （ 8 ） 中的各个系数 ， 并将所有网格节点坐

标代入 （ 8 ） ， 就可以得到所有网格节点的变形情况 ， 从而完成船型变换 。
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4Ｓｅｒｉｅｓ 6 0 船型优化算例

4 ．

1 目标函数

本文的船形设计优化是基于船舶 的兴波 阻力进行的 ， 目标函数 即指定航速下的船舶兴波阻力 ，

本文釆用 的序列二次规划算法具体流程可参考文献 ［
1 0

］
：

ｉｒ＝ 0． 3 0（ 1 7 ）



表 1Ｓｅｒｉｅ ｓ6 0 模型参数


船型


航速 Ｆｒ


船长 Ｌ


船宽 Ｂ


吃水 Ｄ

Ｓｅｒｉ ｅｓ 6 0


0 ． 3 0


1
． 0 0ｍ


0 ．

1 3 ｍ


0 ． 0 5 ｍ


4
． 2 设计变量

本算例的优化设计是基于上文中 的两种船型变换方法进行的 ， 共有八个设计变量 ： ＜ｘ
ｌｆ，

＜ｘ 2 ｆ，
〇ｔ

ｌ ａ ，

ａ 2 ａ，

ＡＡＡ ／ｉ
。 其中 ａ

ｌ ｆ，
〇 ｔ

2 ｆ
， ａ

ｌａ
，ａ 2 ａ分别为 3 ． 1 所述船型变换参数 ， 下标 ｆ代表前半体 ， ａ代表后半体 ；

石分别为 四个控制点的移动距离 ， 控制点均位于船体首柱 ， 且只沿船长方向移动 。

4
． 3 优化结果与分析

经过共计耗时 2 0 小时的 3 6 0 步迭代计算 ， 最终得到 目标函数最优解 ， 优化结果列表如下 ：



表 2 优化结果




兴波阻力系数 （
ｘ

ｌ 0
＿ 3

）


湿表面积 （ｍ
2

）

初始船型 2 ． 0 0 2 3 6 3 ． 4 0 9 5 2

最优船型 1
． 5 0 4 8 7 3 ． 4 0 5 4 6



改变量


－

2 4 ． 8 5 ％


0 ． 1 9％


从优化结果可以看出 ， 最优船型在该航速下的兴波阻力系数有明显降低 ， 而湿表面积基本不变 ，

说明我们 的最优船型在基本保持初始船型特征的基础上 ， 整体和局部较小 的变化就有效改善了其兴

波阻力 。 从图 1 可以看 出 ， 相对于初始船型 ， 最优船型的首部和尾部都有变得更加肥大的趋势 ， 而

船体中部则变得更加瘦削 。 从图 2 中可以看出 ， 最优船型的兴波幅值减小 ， 尾流场横波明显降低 ，

表面压力幅值也有所减小 ， 尤其是首部高压区和船中低压区有明显改善 ， 这都表 明最优船型的阻力

降低是合理有效的 。

ＯｒｉｇｉｎａｌＨｕｌｌＯｐ ｔｉｍａｌＨｕｌ ｌ

图 ｌ 优化型线对比
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图 2 自 由面兴波与船体表面压力对比

5 结 论

（
1 ） 本文采用 ＮＭＳｈ ｉ

ｐ
－ ＳＪＴＵ 计算船体兴波阻力 ， 以此作为优化 目标 ， 利用平移法与基于径向

基函数的船型变换方法 ， 对船体整体型线以及首部型线进行 了优化设计 ；

（ 2 ） 本文的优化对象是标准船型 Ｓｅｒｉｅｓ 6 0 ， 通过序列二次规划算法优化后的最优船型 ， 与初始

船型相 比 ， 其在高航速 （ Ｆｒ
＝ 0 ． 3 0 ） 下的兴波阻力系数下降 了 2 4 ． 8 5 ％ ；

（ 3 ） 本文成功实现 了基于 ＮＭ 理论 的船体型线设计优化 ， 序列二次规划算法也能够尚效地给出

最优解 ， 以后的研究中应当对其他船型及航速进
一

步验证 ， 由于 ＮＭ 理论只 能预报船舶兴波阻力 ，

未来还应考虑针对船舶总阻力 的优化设计 。

致 谢

本文工作得到国家 自然科学基金项 目 （Ｇ ｒａｎｔ Ｎｏｓ 5 1 3 7 9 1 2 5
， 5 1 4 9 0 6 7 5

， 1 1 4 3 2 0 0 9
，
 5 1 4 丨

1
1 3 0 1 3 1 ） ，

长江学者奖励计划 （
Ｇ ｒａｎｔＮ ｏ ． 2 0 1 4 0 9 9

）
， 上海高校特聘教授 （东方学者 ） 岗位跟踪计划 （ＧｒａｎｔＮｏ ．

2 0 1 3 0 2 2
）

， 国家重点基础研究发展计划 （ 9 7 3 计划 ） 项 目 （Ｇ ｒａｎｔ Ｎｏ ． 2 0 1 3ＣＢ 0 3 6 1 0 3 ） ，
工信部高技

术船舶科研项 目的资助 。 在此
一

并表示衷心感谢 。

参 考 文 献

［
1

］ＴＡＨＡＲＡＹ．Ｆ
ｌ ｏｗ

－

ａｎｄｗａｖｅ
－ｆｉ ｅｌ ｄｏｐ ｔｉｍ ｉ

ｚａｔ ｉｏｎｏｆｓｕｒｆａｃｅｃｏｍｂａｔａｎｔｓｕｓ ｉｎ
ｇＣＦＤ

－

ｂａｓ ｅｄｏｐｔ ｉｍ ｉｚａｔｉｏｎ

ｍｅｔｈｏｄｓ
［
Ｃ

］
／／2 3 ｒｄＳｙｍｐｏ ｓ ｉｕｍｏｎ Ｎａｖａ ｌＨｙｄｒｏｄｙｎａｍ ｉｃｓ ，Ｓ ｅｐ ｔｅｍｂｅｒ 1 7

－

2 2
，

ＶａｌｄｅＲｕｉｌ

， 
2 0 0 0 ． 2 0 0 0 ．

［
2 ］ＰｅｒｉＤ ，Ｒｏｓ ｓｅ ｔｔ ｉＭ ，ＣａｍｐａｎａＥＦ ．Ｄｅｓ ｉｇｎｏｐｔ

ｉｍ ｉｚａｔ ｉｏｎｏｆｓ ｈ ｉ

ｐ
ｈｕ ｌｌｓ ｖ ｉａＣＦＤ ｔｅｃｈｎ ｉｑｕｅｓ ［

Ｊ
］

．Ｊ ｏｕｒｎ ａ ｌｏｆ Ｓｈ ｉ

ｐＲ
ｅｓｅａｒｃｈ

，

2 0 0 1
，

4 5 （ 2 ） ： 1 4 0
－

1 4 9 ．

［
3
］ＰｅｒｉＤ

，Ｃａｍ
ｐ
ａｎａＥＦ．Ｖａｒｉａｂ ｌｅ ｆｉｄ ｅ ｌ ｉｔ

ｙ
ａｎｄｓｕｒ ｒｏ

ｇ
ａｔｅｍｏｄｅ ｌ ｉｎ

ｇ
ｉｎｓ ｉｍｕｌａｔ ｉｏｎ－ｂａｓｅｄｄｅｓ ｉ

ｇｎ ［
Ｃ

］
／ ／2 7 ｔｈＳ

ｙ
ｍｐｏｓ ｉ ｕｍｏｎ

Ｎａｖ ａｌＨ
ｙ
ｄｒ ｏｄｙｎａｍ ｉｃｓ ．Ｓｅｏｕｌ

，
Ｋｏｒｅａ ． 2 0 0 8 ．

［
4

］
冯佰威

，

刘祖源 ，
詹成胜

，
等 ． 基于 ＣＦＤ 的船型 自 动优化技术研究 ［

Ｃ
］／／2 0 0 8 年船舶水动力 学学术会议暨中

国船舶学术界进入 丨ＴＴＣ 3 0 周年纪念会论文集 ． 2 0 0 8 ．

［
5

］
张宝吉 ，

马坤
，
纪卓 尚 ． 基于遗传算法 的最小阻力船型优化设计 ［

Ｊ
］

． 船舶 力学
，

2 0 1 1

，
1 5 （

4
） ： 3 2 5

－

3 3 1
．

［
6
］ 李胜忠 ，

蒋 昌师 ， 倪其军 ，
等 ． 基于 ＦＦＤ 重构方法的船型优化设计及其模型试验验证 ［

Ｃ
］
／／第十三届全 国水动力

学学术会议暨第二十六届全国 水动力学研讨会论文集
——

Ｄ 水动力学实验和测试技术 ． 2 0 1 4 ．

2 2 7



［
7
］Ｎｏ ｂ ｌｅｓｓｅＦ

，
ＨｕａｎｇＦ，ＹａｎｇＣ

． Ｔｈ ｅＮｅｕｍａｎｎ－Ｍ ｉｃｈ ｅｌ ｌ ｔｈ ｅｏｒ
ｙ
ｏ ｆｓ ｈｉｐ

ｗａｖ ｅｓ
［
Ｊ

］
． Ｊｏｕｒｎａｌｏｆ Ｅｎ

ｇ
ｉｎｅｅｒｉｎｇＭａｔｈｅｍａｔ ｉｃｓ

，

2 0 1 3
，  7 9 （

1
） ：  5 1

－

7 1
．

［
8
］Ｌａｃｋｅｎｂｙ

Ｈ． Ｏｎ ｔｈｅｓｙｓｔｅｍａｔ ｉｃ
ｇｅｏｍｅｔｒｉ ｃａ ｌｖ ａｒｉａｔ ｉｏｎ ｏｆ ｓ ｈｉ

ｐ 
ｆｏ ｒｍｓ

［
Ｊ］ ， Ｔｒａｎ ｓ． ＩＮＡ

， 1 9 5 0
，

9 2 ： 2 8 9
－

3 1 5 ．

［
9
］Ｄｅ


Ｂ ｏｅｒＡ

，ＶａｎｄｅｒＳｃｈｏｏ ｔ Ｍ Ｓ
，
Ｂ ｉｊ ｌＨ ．Ｍｅ ｓｈｄｅｆｏｒｍａｔ ｉ ｏｎｂ ａｓｅｄｏｎｒａｄｉａ ｌｂａｓｉｓ ｆｕｎｃ ｔｉ ｏｎ ｉｎ ｔｅｒ

ｐ
ｏ ｌａｔ ｉｏｎ ［Ｊ］ ． Ｃｏｍ

ｐ
ｕｔｅｒｓ

＆ｓｔｒｕｃｔｕｒｅｓ，

2 0 0 7

， 
8 5

（
1 1

）
： 7 8 4 － 7 9 5 ．

［ 1 0
］
石国春 ． 关于序列二次规划 （ＳＱＰ ） 算法求 ｉｆ非线性规划问题的研究

［
Ｄ

］ ［
Ｄ

］
． 兰州大学

，
2 0 0 9 ．

Ｓｈｉ
ｐ
ｈｕ ｌｌｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎｄｅｓｉ

ｇｎ ｂａｓｅｄｏｎＮＭ Ｔｈｅｏｒｙ

ａｎｄＳＱＰ Ｍｅｔｈｏｄ

ＬＩＵＸｉａｏｙｉ
，
ＷＥＩＪｉａｎ Ｗｕ

，
ＺＨＡＯＭｉｎ

，
ＷＡＮＤｅｃｈｅｎｇ

（
Ｓ ｔａｔｅＫｅ

ｙ
Ｌａｂｏｒａｔｏ ｒｙ

ｏｆ ＯｃｅａｎＥｎ
ｇ
ｉｎｅｅｒｉｎ

ｇ， Ｓｃｈｏｏｌｏｆ ＮａｖａｌＡｒｃｈ ｉｔ ｅｃ ｔｕｒｅ
， Ｏ ｃｅａｎａｎｄＣｉｖ ｉ ｌＥｎ

ｇ
ｉｎｅｅｒｉｎｇ ，Ｓｈａｎｇｈａｉ Ｊｉ ａｏ

Ｔｏｎ
ｇ 
Ｕｎ ｉｖｅｒｓｉ ｔｙ， Ｃｏｌｌ ａｂｏｒａｔ ｉｖｅＩｎｎｏｖａｔ ｉ ｏｎ Ｃｅｎｔｅｒ ｆｏｒ Ａｄｖ ａｎｃｅｄＳｈ ｉｐ

ａｎｄＤｅｅｐ
－

Ｓ ｅａＥｘｐ ｌｏｒａｔ ｉｏｎ ，Ｓｈａｎｇｈａ ｉ 2 0 0 2 4 0 ，

Ｃｈ ｉ

ｎａ）

Ａｂｓｔｒａｃ ｔ

Ｒｅｓ ｉｓｔａｎｃｅｏｆ
ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅｏｐｔ ｉｍｉｚａｔｉｏｎｈａｓａｌ

ｗａｙｓｂｅｅｎａｎｉｍｐｏｒｔａｎｔ
ｐ
ａｒ ｔｏｆｓｈｉｐ

ｃｏｎｃｅｐｔｕａｌｄｅｓｉｇ
ｎ

，

ｆｏｒｉ ｔｓｄｉｒｅｃｔｄｅｍｏｎｓｔｒａ ｔｉｏｎｔｏｅｃｏｎｏｍｙａｎｄｕｓａｂｉ ｌ ｉ ｔｙｏｆ ｔｈｅｓｈ ｉｐ ．Ｉｎｏ ｒｄｅ ｒｔｏａｃｈｉｅｖｅｔｈｉｓｇｏ
ａｌ

，ｔｈｅ

ｔｒａｄｉｔｉｏｎａｌｗａｙｉｓ
ｇ

ｅｎｅｒａ ｌ ｌｙｂｙｃｏｍｐａｒｉｎｇ
ｓｅｖｅ ｒａｌｓｈ ｉｐｆ

ｏｒｍｄｅｓｉｇｎｓ ，
ｃｈｏｏｓ ｉｎｇ 

ｔｈｅｄｅ ｓｉｇｎｗ ｉｔｈｔｈｅ ｌｅａｓｔ

ｒｅｓ ｉｓｔａｎｃｅ ．Ｗｉｔｈｔｈｅ ｄｅｖｅ ｌｏｐｍｅｎｔｏｆｃｏｍｐｕｔｅｒｔｅｃｈｎｏ ｌｏｇｙ 
ａｎｄ

ｐｏｔｅｎｔｉａ ｌ ｆｌｏｗ ｔｈｅｏｒｙ，
ｗｅ ｃａｎａｌ

ｒｅａｄｙ ｐｒｅｄｉｃｔ

ｗａｖｅｄｒａｇ 
ｏｆ


ｓｈｉ

ｐ
ｔｈｒｏｕｇｈｎｕｍｅｒ

ｉ
ｃａｌ ｓ ｉｍｕｌａｔｉｏｎｆａｓ ｔ ．Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ

，
ｓｈ ｉｐ

ｈｕ ｌｌ ｏｐｔ ｉｍｉｚａｔｉｏｎｄｅ ｓｉｇｎｂａｓｅｄｏｎｔｈｅ

ｐｏｔｅｎｔ ｉａ ｌ ｔｈｅｏｒｙｈａｓｂ
ｅ ｃｏｍｅ ｉｎ ｃｒｅａ ｓ ｉｎｇ ｌｙｃｏｎｃ ｅｒｎｅｄｐ

ｒｏｂｌｅｍ．Ｔｈｅ
ｐ

ａ
ｐｅ

ｒｉ
ｓｂａｓｅｄｏｎＮｅｕｍ ａｎｎ －Ｍ ｉｃｈｅａｌ

（
ＮＭ

）
ｔｈｅｏ ｒｙｐｒｏｐｏ

ｓｅｄｂｙ
Ｆｒａｎｃ ｉ

ｓＮｏｂｌｅｓ ｓｅ ａｎｄｓｅｑ
ｕｅｎｔｉａｌ

Ｑｕａｄｒａｔｉ ｃ
ｐｒｏｇ

ｒａｍｍｉｎｇ（ＳＱＰ）
Ｍｅｔｈｏｄ．Ｗｅ

ｔａｋｅｔｈｅｓｔａｎｄａｒｄｓｈ ｉｐＳ
ｅｒｉ ｅｓ 6 0 ｆｏｒａｎ ｉｎｓｔａｎｃｅ ．

Ｂｙｕｓｉｎｇ
ｔｈｅＳｈｉｆｔｉｎｇ

Ｍ ｅｔｈｏｄａｎｄＲａｄｉａ ｌＢａｓ ｉ ｓＦｕｎｃ ｔｉｏｎ

Ｍｅｔｈｏｄ ｔｏｍｏｄｉｆ
ｙ 

ｔｈｅｈｕｌ ｌｓｕｒｆａｃｅ
， ｍｉｎ ｉ

ｍｉｚ ｉｎｇ 
ｔｈｅｗａｖｅｄｒａｇ

ａｓ ｔｈｅｏｂ
ｊ
ｅｃｔｉｖｅ ｆｕｎｃ ｔｉｏｎ

，ｔｈｅＳｅｒｉｅ ｓ 6 0 ｓｈｉｐ

ｆｏｒｍｉｓ ｏｐ
ｔｉｍｉｚｅｄ ｕｎｄｅｒ

ｔｈｅｈｉｇｈ ｓｐｅｅｄ
（
Ｆｒ

＝ 0
．

3 0
）

． Ｆｉｎａｌ ｌｙ 
ｔｈｅ ｏｐ ｔｉｍａｌｈｕｌ ｌ ｄｅｓ ｉ

ｇｎｗ ｉｔｈｌ
ｏｗ ｗａｖｅｄｒａｇ

ｈａｓ

ｂｅｅｎ
ｇｏｔ．Ａｎｄｆｕｒ

ｔｈｅｒａｎａｌ

ｙｓ
ｉｓｉｓｄｒａｗｎｉｎｔｈｅｌａｓ ｔ ．Ｗｅ ｃｏｎｃ ｌｕｄｅ ｔｈａ ｔｔｈｅｐｒｅｄｉｃｔｉｏｎｏｆ ｗａｖｅｄｒａｇ 

ｕ ｓｉｎｇ

ＮＭ

ａｎｄＳＱＰｍｅ ｔｈｏｄａｒｅｓｕｉ ｔａｂ ｌ ｅｔｏｔｈｅｏｐｔｉｍ ｉｚａｔｉｏｎ
ｐ

ｒｏｇ
ｒａｍ

，
ｗｈ ｉｃｈｉｓ ｆｕｎｄａｍｅｎｔａｌｔｏｏｕｒｆｕｔｕｒｅｓｈｉｐ 

ｈｕｌ ｌ

ｏｐ ｔｉｍｉｚａｔｉｏｎｄｅｓ ｉｇ
ｎ ．

Ｋｅｙ

Ｗｏｒｄｓ：ｓｈｉｐ

ｈｕ ｌｌ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ
；
ｗａｖｅ ｄｒａｇ ；

ＮＭ Ｓｈ ｉｐ
－

ＳＪＴＵ
；
ＳＱＰ

2 2 8


