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附则 １　 国际散装谷物安全运输规则

说明与要求

１　 附则是海上安全委员会 ＭＳＣ ５９ 届会议于 １９９１ 年 ５ 月 ２３ 日通过的 ＭＳＣ. ２３(５９)决议的附件ꎬ生
效日期是 １９９４ 年 １ 月 １ 日ꎮ

２　 装运散装谷物船舶还应符合本法规总则与第 １ 篇的适用规定ꎮ

３
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Ａ 部分　 特 殊 要 求

１　 适用范围

１. １　 本规则适用于从事散装谷物运输的任何尺度的、包括小于 ５００ 总吨的船舶ꎬ经修正的 １９７４ ＳＯ￣
ＬＡＳ 公约第Ⅵ章 Ｃ 部分对这些船舶也适用ꎮ

１. ２　 就本规则而言ꎬ建造的船舶:系指安放龙骨或处于相似建造阶段的船舶ꎮ

２　 定义

２. １　 谷物:系指包含小麦ꎬ玉蜀黍(苞米)、燕麦、稞麦、大麦、大米、豆类、种子以及由其加工的与谷

物在自然状态下具有相同特征的制成品ꎮ
２. ２　 经平舱的满载舱:系指在任何货物处所内按 Ａ１０. ２ 的要求装载和平舱后ꎬ散装谷物达到其可能

的最高水平面ꎮ
２. ３　 未经平舱的满载舱:系指在货物处所的舱口范围内装满到可能的最大程度ꎬ但在其舱口范围以

外ꎬ对所有船舶按 Ａ１０. ３. １ 的规定未进行平舱或对专用舱按 Ａ１０. ３. ２ 的规定未进行平舱ꎮ
２. ４　 部分装载舱:系指在任何货物处所内散装谷物未装载到 Ａ２. ２ 或 Ａ２. ３ 所规定的状态ꎮ
２. ５　 进水角(θ１):系指在船体、上层建筑或甲板室上不能关闭成风雨密的开口浸没时的横倾角ꎮ 在

应用此定义时ꎬ对不可能发生连续进水的小型开口不必作开口考虑ꎮ
２. ６　 积载因数:为计算谷物移动所产生的谷物倾侧力矩ꎻ系指货物单位重量的体积ꎬ表示装载能力ꎬ

即当货物处所名义上满载时不考虑损失空间ꎮ
２. ７　 专用舱:系指一货物处所ꎬ该处所至少建有 ２ 道垂直的或倾斜的、纵向的、谷密的隔壁ꎬ该隔壁

与舱口边纵桁重合或设于能有效限制谷物任何横向移动的位置ꎮ 该隔壁如为倾斜ꎬ则其与水平面至少有

３０°的倾斜角ꎮ

３　 批准文件

３. １　 对按本规则的规定而装载的每艘船舶ꎬ应由主管机关或其承认的机构或由代表主管机关的缔

约国政府签发 １ 份批准文件ꎬ该文件作为承认该船业已符合本规则要求的证明文件ꎮ
３. ２　 该文件应附于或合并编入提供给船长的、满足 Ａ７ 要求的谷物装载手册中ꎮ 该手册应满足 Ａ６.

３ 的要求ꎮ
３. ３　 该文件中ꎬ谷物装载稳性资料及附图ꎬ可用发证国的官方文字写成ꎬ如果所用文字不是英文或

法文ꎬ则该文本中应有 １ 份上述文字之一的译文ꎮ
３. ４　 船上应备有 １ 份谷物装载稳性资料及其附图的复印件ꎬ以便在需要时由船长提交给装货港所

在的缔约国政府检查ꎮ
３. ５　 没有这种批准文件的船舶ꎬ在船长向主管机关或代表主管机关的装货港的缔约国政府证明本

航次的装载情况符合本规则的要求ꎬ并在取得其同意之前不得装载谷物ꎮ 见 Ａ８. ３ 和 Ａ９ꎮ

４　 等效

如按照经修正的 １９７４ ＳＯＬＡＳ 公约第 Ｉ / ５ 条准许采用等效措施ꎬ则其细则应载入批准文件或谷物装

载手册内ꎮ

５　 对某些航程的免除

主管机关或代表主管机关的缔约国政府ꎬ如认为航程的遮蔽性及其条件ꎬ使执行本规则的任何要求

为不合理或不必要时ꎬ则可对个别船舶或某些级别的船舶免除那些特定要求ꎮ
７



６　 关于船舶稳性与谷物装载的资料

６. １　 应提供以手册形式编印的资料ꎬ以便能使船长确保该船在国际航程中装运散装谷物时符合本

规则ꎮ 该资料应包括 Ａ６. ２ 和 Ａ６. ３ 所列内容ꎮ
６. ２　 应经主管机关或代表主管机关的缔约国政府认可的资料包括:
　 . １　 船舶的特征参数ꎻ
　 . ２　 空船排水量ꎬ以及从船型基线与船中剖面的交点至船舶重心的垂直距离(ＫＧ)ꎻ
　 . ３　 自由液面修正表ꎻ
　 . ４　 体积和重心ꎻ
　 . ５　 若进水角小于 ４０°ꎬ对所有许用排水量的进水角曲线或表格ꎻ
　 . ６　 适用于营运吃水范围的静水力特征的曲线或表格ꎻ
　 . ７　 为满足 Ａ７ 要求的足够的稳性横交曲线ꎬ且应包括 １２°和 ４０°的曲线ꎮ
６. ３　 经主管机关或代表主管机关的缔约国政府批准的资料包括:
　 . １　 每个满载舱或部分装载舱ꎬ或连通装载舱的体积ꎬ体积的垂向中心和假定体积倾侧力矩的曲

线或表格ꎬ包括临时装置的作用ꎻ
　 . ２　 可供船长证明符合 Ａ７. １ 要求的对不同排水量和不同重心高度的最大许用倾侧力矩曲线或表

格ꎬ此要求仅适用于本规则生效之日或以后安放龙骨的船舶ꎻ
　 . ３　 临时装置的详细尺寸ꎬ以及(如适用)为满足 Ａ７、Ａ８ 和 Ａ９ 要求的必要 规定ꎻ
　 . ４　 概括本规则各项要求ꎬ以摘录形式编成的装载说明书ꎻ
　 . ５　 作为船长指南的装载实例ꎻ
　 . ６　 出港和到港时的典型装载情况ꎬ以及必要时介于两者之间的最差的营运情况①ꎮ

７　 稳性要求

７. １　 任何装运散装谷物的船舶在整个航程中的完整稳性特征ꎬ当按照本规则 Ｂ 部分所述方法计及

由于谷物移动产生的倾侧力矩后ꎬ在图 Ａ７ 中ꎬ至少应能满足下列标准:

图　 Ａ７

　 　 (１) 　 图中:ＧＺ———复原力臂曲线ꎻ

λＨ———由于谷物横向移动的倾侧力臂曲线(可近似地用直线 ＡＢ 代替)ꎻ

ＧＭ———初稳性高度ꎻ

θｎ———ＧＺ 与 λＨ 两曲线交点的对应横倾角ꎻ

θｍ———ＧＺ 与 λＨ 两曲线差值最大处的对应横倾角ꎻ

λ０ ＝ 由横向移动引起的假定体积倾侧力矩
积载因数 × 排水量

λ４０ ＝ ０. ８λ０

积载因数 ＝ 谷物单位重量的体积ꎻ

排水量 ＝ 船舶、燃料、淡水、备品和货物等的重量ꎮ

８
① 建议提供有代表性的 ３ 种积载因数即 １. ２５、１. ５０ 和 １. ７５ｍ３ / ｔ 的装载情况ꎮ



　 　 (２) 　 复原力臂曲线应由横交曲线推导求得ꎬ这些横交曲线的数目应足以精确地确定所要求的曲线ꎬ且应包括 １２°和 ４０°的横交

曲线ꎮ

　 . １　 由于谷物移动而产生的横倾角应不大于 １２°ꎬ但对在 １９９４ 年 １ 月 １ 日以后建造的船舶还应考

虑甲板边缘浸没角ꎬ取两者之较小者ꎻ
　 . ２　 在静稳性曲线图上ꎬ到达倾侧力臂曲线与复原力臂曲线的纵坐标最大差值的横倾角或 ４０°或

进水角(θ１)ꎬ取其中较小者ꎬ该两曲线之间的净面积或剩余面积ꎬ在所有装载情况下应不小于

０. ０７５ｍｒａｄꎻ
　 . ３　 经对各液体舱内的自由液面影响修正后的初稳性高度应不小于 ０. ３ｍꎮ
７. ２　 在装载散装谷物之前ꎬ如装货港的缔约国政府要求ꎬ船长应证明该船在任何航程的所有阶段均

能符合本条所要求的稳性衡准ꎮ
７. ３　 装载后ꎬ船长应确保船舶在出海前为正浮状态ꎮ

８　 现有船舶的稳性要求

８. １　 在本条中ꎬ现有船舶:系指在 １９８０ 年 ５ 月 ２５ 日以前安放龙骨的船舶ꎮ
８. ２　 根据以前的 ＳＯＬＡＳ １９６０ 公约第Ⅵ/ １２ 条、ＩＭＯ Ａ. １８４(Ⅵ)或 Ａ. ２６４(Ⅷ)决议所批准的文件而

装载的现有船舶ꎬ应认为其具有至少等效于本规则 Ａ７ 要求的完整稳性特征ꎮ 就 Ａ７. ２ 而言ꎬ应接受允许

这种装载的批准文件ꎮ
８. ３　 不持有按本规则 Ａ３ 签发的批准文件的现有船舶ꎬ可以应用 Ａ９ 的规定来装运散装谷物而不限

制载重量ꎮ

９　 对不持有批准文件而装载部分散装谷物的船舶的营运稳性要求

９. １　 不持有按本规则 Ａ３ 签发的批准文件的船舶ꎬ若符合以下条件ꎬ可以允许装运散装谷物:
　 . １　 散装谷物的总重量应不超过该船载重量的 １ / ３ꎻ
　 . ２　 所有经平舱的满载舱应设置纵中隔壁ꎬ其范围延伸到这些舱的全长ꎬ且从甲板或舱口盖的下

边向下延伸到甲板线以下至少等于该舱最大宽度的 １ / ８ 或 ２. ４ｍ 的距离ꎬ取其较大值ꎻ除装运

亚麻子和具有相似特性的其他种子外ꎬ可以同意用符合 Ａ１４ 的托盘构造来代替舱口范围下方

的纵中隔壁ꎻ
　 . ３　 所有经平舱的满载舱的舱口应关闭并将舱口盖紧固就位ꎻ
　 . ４　 在部分装载舱内的所有谷物自由表面应整平ꎬ并按 Ａ１６、Ａ１７ 或 Ａ１８ 加以固定ꎻ
　 . ５　 在整个航程中ꎬ经对各液体舱的自由液面影响修正后的初稳性高度应为 ０. ３ｍ 或按下列公式

求得的值ꎬ取其较大值:

ＧＭＲ ＝
ＬＢＶｄ(０. ２５Ｂ － ０. ６４５ ＶｄＢ)

ＳＦ × Δ × ０. ０８７５
式中:Ｌ———所有满载舱的合计总长ꎬｍꎻ

Ｂ———船舶的型宽ꎬｍꎻ
ＳＦ———积载因数ꎬｍ３ / ｔꎻ
Ｖｄ———按 Ｂ１ 算得的计算平均空档深度ꎬｍꎻ
Δ———排水量ꎬｔꎮ
　 . ６　 船长向主管机关或代表主管机关的装货港的缔约国政府证明ꎬ该船所计划的装载情况符合本

条的要求ꎬ并取得其同意ꎮ

１０　 散装谷物的装载

１０. １　 应进行一切必要的和合理的平舱工作ꎬ把所有的谷物自由表面整平并使谷物移动的影响减至

最小ꎮ
１０. ２　 在任何经平舱的满载舱中ꎬ应对散装谷物加以平整ꎬ以便使甲板和舱口盖下方的所有空间装

９



满到可能的最大程度ꎮ
１０. ３　 在任何未经平舱的满载舱中ꎬ应使散装谷物在舱口范围内装满到可能的最大程度ꎬ但在舱口

范围以外可处于其自然休止角位置ꎮ 满载舱如属下列类型之一可视为该类舱:
　 . １　 发给批准文件的主管机关按 Ｂ６ 在下面情况下可允许免予平舱ꎬ即在计算空档深度时考虑了

因其设有添注管道、开孔甲板或其他类似装置而由谷物自由流进舱内所形成的甲板下的几何

状空档ꎻ或
　 . ２　 该舱室是 Ａ２. ７ 所定义的专用舱ꎬ此舱的两端可准许免除平舱ꎮ
１０. ４　 如果在装有谷物的底层货舱之上不装散装谷物或其他货物ꎬ则舱口盖应按批准的方式加以紧

固ꎬ并应注意用以紧固此舱口盖的总体装置和固定装置ꎮ
１０. ５　 如散装谷物装载在关闭的不谷密的甲板间舱口盖的顶部ꎬ则此类舱口盖应用胶布条贴封舱盖

板缝ꎬ或用舱盖布或隔垫帆布或其他适合装置ꎬ盖没整个舱口使其保持谷密ꎮ
１０. ６　 装载后ꎬ部分装载舱的所有自由谷物表面应整成水平ꎮ
１０. ７　 除非按照本规则考虑了由于谷物移动所产生的不利的横倾影响ꎬ在任何部分装载舱内散装谷

物的表面应按 Ａ１６ 所述的堆装方法加以固定ꎬ以防止谷物移动ꎮ 或者ꎬ在部分装载舱内ꎬ散装谷物表面可

以按 Ａ１７ 或 Ａ１８ 所述用钢带捆扎或用钢索(或链条)捆绑的方法加以固定ꎮ
１０. ８　 底层货舱和其上的甲板间舱可以作为一个舱进行装载ꎬ但在计算横向倾侧力矩时应适当考虑

谷物流入底层舱的情况ꎮ
１０. ９　 在经平舱的满载舱、未经平舱的满载舱和部分装载舱内均可设置纵向隔壁ꎬ作为减少谷物移

动的不利横倾影响的一种装置ꎬ但应符合以下条件:
　 . １　 隔壁为谷密:
　 . ２　 其结构满足 Ａｌｌ、Ａ１２ 或 Ａ１３ 的要求ꎻ以及

　 . ３　 甲板间舱内的隔壁范围从甲板延伸到甲板ꎬ其他货舱内的隔壁范围从甲板或舱口盖的下边向

下延伸ꎬ如 Ｂ２. ８. ２ 附注(２)、Ｂ２. ９. ２ 附注(３)或 Ｂ５. ２ 所述ꎬ如适用时ꎮ

１１　 谷物装置的强度

１１. １　 木材

用于谷物装置的所有木材应具有上等好质量ꎬ其品种和等级经认可ꎬ能满足此种用途ꎮ 木材构件的

实际完工尺寸应符合下述规定尺寸ꎮ 外表面用防水胶粘合的胶合板ꎬ如果这种胶合板的强度等同于相应

尺寸的实心木材强度ꎬ则可以采用ꎬ但在装设时使其接触谷物表面层的木纹方向垂直于支撑立柱或连接

构件ꎮ
１１. ２　 工作应力

使用 Ａ１３￣１ 至 Ａ１３￣６ 表列数值计算单侧受载的隔壁尺寸时ꎬ应采用下列工作应力:
　 　 钢质隔壁:１９６ＭＰａ:
　 　 木质隔壁:１５. ７ＭＰａꎮ
　 　 (１Ｎ 等于 ０. １０２ｋｇｆ)ꎮ
１１. ３　 其他材料

除木质或钢质以外的其他材料ꎬ如其机械性能经适当考虑也可批准用来制造此种隔壁ꎮ
１１. ４　 立柱

　 . １ 　 除非设有能防止立柱端部从其插座中脱出的装置ꎬ每一立柱每端插入插座的深度应不小于

７５ｍｍꎮ 如主柱在其顶端未作固定ꎬ则最上面的撑柱或拉索应尽可能靠近其顶端设置ꎮ
　 . ２　 如将立柱的剖面削除一部分用来插入止移板ꎬ则此种措施不应使局部应力过分增高ꎮ
　 . ３　 作用在支持单侧受载隔壁的立柱上的最大弯曲力矩ꎬ一般应在计算时假定立柱两端为自由支

持ꎮ 但是ꎬ如主管机关确信实际上能达到假定的某种程度的固定ꎬ则可以考虑由于立柱两端

的某种程度的固定而使最大弯曲力矩作某种减少ꎮ
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１１. ５　 组合剖面

立柱、连接构件或任何其他强力构件是由两个分开的剖面组成ꎬ在隔壁的两侧各设一个剖面ꎬ并在适

当间距处用贯穿螺栓连接ꎬ则其有效剖面模数应取两个分开的剖面的模数之和ꎮ
１１. ６　 局部隔壁

如果隔壁没有延伸到装货处所的整个深度ꎬ此种隔壁及其立柱应被支撑或牵拉ꎬ以使其达到与延伸

至装货处所整个深度的隔壁的同等有效程度ꎮ

１２　 两侧受载的隔壁

１２. １　 止移板

　 . １　 止移板的厚度应不小于 ５０ｍｍꎬ并应做成谷密ꎬ必要时应以立柱作支撑ꎮ
　 . ２　 各种厚度的止移板的最大自由跨距应如表 Ａ１２￣１ 所示ꎮ

表 Ａ１２￣１

厚度(ｍｍ) 最大自由跨距(ｍ) 厚度(ｍｍ) 最大自由跨距(ｍ)

５０ ２. ５ ７０ ３. ５

６０ ３. ０ ８０ ４. ０

　 　 如果厚度超过上列数值ꎬ最大自由跨距可按厚度成正比增加ꎮ

　 . ３　 所有止移板的两端应牢固地嵌入具有支承长度不小于 ７５ｍｍ 的插槽ꎮ
１２. ２　 其他材料

采用除木材以外的其他材料构成的隔壁ꎬ应具有 Ａ１２. １ 对止移板所要求的等效强度ꎮ
１２. ３　 立柱

　 . １　 用于支持两侧受载隔壁的钢质立柱ꎬ其剖面模数应按下式求得:
Ｗ ＝ ａＷ１

式中:Ｗ ——— 剖面模数ꎬｃｍ３ꎻ
ａ ——— 立柱之间的水平跨距ꎬｍꎮ

　 每米跨距的剖面模数 Ｗ１应不小于按下述公式求得之值:
Ｗ１ ＝ １４. ８(ｈ１ － １. ２)　 　 ｃｍ３ / ｍ

式中:ｈ１——— 垂向自由跨距ꎬｍꎮ
应取任何两相邻支索之间或一支索与立柱任一端部之间距离的最大值ꎮ 如这距离小于 ２. ４ｍꎬ则应

假定实际值为 ２. ４ｍ 来计算相应的模数ꎮ
　 . ２　 木质立柱的模数应按钢质立柱的相应模数乘以 １２. ５ 求得ꎮ 如采用其他材料ꎬ其模数至少应

是对钢的要求ꎬ并按钢与所用材料的许用应力的比例来增加ꎮ 在此情况下ꎬ还应注意到每根

立柱的相对刚度ꎬ以保证其不产生过度的挠度ꎮ
　 . ３　 立柱的水平距离应使止移板的自由跨距不超过 Ａ１２. １. ２ 所规定的最大跨距ꎮ
１２. ４　 撑柱

　 . １　 当采用木质撑柱时ꎬ该撑柱应为整根的ꎬ且其每一端均应牢固地固定ꎬ并应将其根部支撑在船

舶的永久性结构上ꎬ但不应直接支撑在船侧板上ꎮ
　 . ２　 木质撑柱的最小尺寸应如表 Ａ１２￣２ 所列ꎬ并应符合 Ａ１２. ４. ３ 和 Ａ１２. ４. ４ 的规定ꎮ

表 Ａ１２￣２

撑柱的长度

(ｍ)
矩形剖面

(ｍｍ)
圆形剖面的直径

(ｍｍ)
撑柱的长度

(ｍ)
矩形剖面

(ｍｍ)
圆形剖面的直径

(ｍｍ)

不超过 ３ｍ １５０ × １００ １４０ ６ｍ 以上ꎬ但不超过 ７ｍ ２００ × １５０ １９０

３ｍ 以上ꎬ但不超过 ５ｍ １５０ × １５０ １６５ ７ｍ 以上ꎬ但不超过 ８ｍ ２００ × １５０ ２００

５ｍ 以上ꎬ但不超过 ６ｍ １５０ × １５０ １８０ 超过 ８ｍ ２００ × １５０ ２１５

　 　 撑柱的长度为 ７ｍ 及 ７ｍ 以上时ꎬ应在近长度中点处牢固地加以支撑ꎮ
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　 . ３　 当立柱之间的水平距离与 ４ｍ 相差较大时ꎬ撑柱的惯性矩可按比例换算ꎮ
　 . ４　 当撑柱与水平面间的夹角超过 １０°时ꎬ应选用 Ａ１２. ４. ２ 要求的较大一档的撑柱ꎬ但在任何情

况下ꎬ撑柱与水平面间的夹角应不超过 ４５°ꎮ
１２. ５　 拉索

如采用拉索来支持两侧受载的隔壁ꎬ则拉索应水平地或尽可能水平设置ꎬ拉索应以钢丝绳制成ꎬ且在

每一端应妥善地系固ꎮ 钢丝绳的规格应按假定由拉索支持的隔壁和立柱承受 ４. ９ｋＰａ 的均匀载荷来确

定ꎮ 由此假定在拉索上的工作负荷应不超过其破断负荷的 １ / ３ꎮ

１３　 单侧受载的隔壁

１３. １　 纵向隔壁

隔壁每米长度的载荷 Ｐ(Ｎ / ｍ)ꎬ应取自下表:
　 . １　 表 Ａ１３￣１ꎮ

表 Ａ１３￣１

Ｂ(ｍ)

ｈ(ｍ) ２ ３ ４ ５ ６ ７ ８ １０

１. ５０

２. ００

２. ５０

３. ００

３. ５０

４. ００

４. ５０

５. ００

６. ００

８. ３３９

１３. ６３ｌ

１９. ４６６

２５. ６４４

３１. ８２３

３８. １４８

４４. ４７３

５０. ８４７

６３. ４９８

８. ８２６

１４. ７５９

２１. １８２

２７. ９００

３４. ５６８

４１. ２８６

４７. ９５５

５４. ６２３

６８. ００９

９. ９０５

１６. ７６９

２３. ８３０

３０. ８９１

３７. ９５２

４５. ０１３

５２. ０７３

５９. １３４

７３. ２５６

１２. ０１３

１９. ４６６

２６. ８７０

３４. ３２３

４１. ７２７

４９. １８０

５６. ５８４

６４. ０３７

７８. ８９４

１４. ７１０

２２. ５０６

３０. ３０３

３８. ０９９

４５. ８９５

５３. ６９ｌ

６１. ４８８

６９. ２８４

８４. ８７７

１７. ３５８

２５. ５４６

３３. ６８６

４１. ８７４

５０. ０１４

５８. ２０２

６６. ３４２

７４. ５３ｌ

９０. ８５９

２０. ２０２

２８. ７３３

３７. ２６５

４５. ７９７

５４. ３２９

６２. ８６１

７１. ３９２

７９. ９２４

９６. ９８８

２５. ９３９

３５. ２０６

４４. ４７３

５３. ７４０

６３. ００８

７２. ２７５

８１. ５４２

９０. ８１０

１０９. ３４４

　 　 表中:ｈ———从隔壁底部算起的谷物高度ꎬｍꎮ 当货舱满载时ꎬｈ 应取至隔壁处的甲板顶部ꎮ 在舱口内或从隔壁到舱口的距离为 １ｍ 或

１ｍ 以下时ꎬ此高度 ｈ 应取到舱口内的谷物平面ꎻ
Ｂ———散装谷物的横向范围ꎬｍꎮ

　 . ２　 对 Ｂ 的中间值和 ｈ 的中间值ꎬ当 ｈ 等于或小于 ６. ０ｍ 时ꎬ可利用表 Ａ１３￣１ 线性内插法来求得ꎮ
　 . ３　 对超过 ６. ０ｍ 的 ｈ 值ꎬ隔壁每米长度的载荷 Ｐ(Ｎ / ｍ)ꎬ可按比例 Ｂ / ｈ 从表 Ａ１３￣２ 和下式求得:

Ｐｃ ＝ ｆｈ２

　 . ４　 表 Ａ１３￣２ꎮ
表 Ａ１３￣２

Ｂ / ｈ ｆ Ｂ / ｈ ｆ

０. ２

０. ３

０. ４

０. ５

０. ６

０. ７

０. ８

１. ０

１. ２

１. ４

１. ６

１. ８

１. ６８７

１. ７４２

１. ８０９

１. ８８９

１. ９７６

２. ０６４

２. １５９

２. ３５８

２. ５５６

２. ７６２

２. ９６８

３. １７４

２. ０

２. ２

２. ４

２. ６

２. ８

３. ０

３. ５

４. ０

５. ０

６. ０

８. ０

３. ３８０

３. ５８６

３. ７９２

３. ９９８

４. ２０４

４. ４１０

４. ９２５

５. ４４０

６. ４６９

７. ４９９

９. ５５９
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　 　 １３. ２　 横向隔壁

隔壁每米长度的载荷 Ｐ (Ｎ / ｍ)ꎬ应取自下表:
　 . １　 表 Ａ１３￣３ꎮ

表 Ａ１３￣３

Ｌ(ｍ)

ｈ(ｍ) ２ ３ ４ ５ ６ ７ ８ １０ １２ １４ １６

１. ５０

２. ００

２. ５０

３. ００

３. ５０

４. ００

４. ５０

５. ００

６. ００

６. ５７０

１０. １９９

１４. ３１８

１８. ８７８

２３. ７８１

２８. ９３０

３４. ２７４

３９. ７１７

５０. ７４９

６. ７６７

１０. ７８７

１５. ３４７

２０. ２５１

２５. ５４６

３０. ９８９

３６. ５３０

４２. ２１８

５３. ５９３

７. １５９

１１. ４７４

１６. ４２６

２１. ６２４

２７. １６４

３２. ９０ｌ

３８. ６３８

４４. ４７３

５６. ０９４

７. ６４９

１２. ２０９

１７. ４５６

２２. ９４８

２８. ７３３

３４. ６６７

４０. ５０ｌ

４６. ４３４

５８. ３０１

８. １８９

１２. ９９４

１８. ４３７

２４. ２２２

３０. １５５

３６. １８７

４２. １２０

４８. １５１

６０. １６４

８. ７２８

１３. ７２９

１９. ４１７

２５. ３９９

３１. ４３０

３７. ５５９

４３. ５４２

４９. ６２２

６１. ７８２

９. １６９

１４. ４１６

２０. ３４９

２６. ４２９

３２. ５５８

３８. ７３６

４４. ７６７

５０. ８９７

６３. ２０４

９. ８０７

１５. ４４５

２１. ６７３

２７. ９００

３４. １２７

４０. ４０３

４６. ５８２

５２. ８０９

６５. ２６３

１０. １９９

１６. ０８３

２２. ４０８

２８. ６８４

３５. ０１０

４１. ２８６

４７. ５６２

５３. ８３９

６６. ４４０

１０. ２９７

１６. ２７９

２２. ６０４

２８. ９３０

３５. ２５５

４１. ５３ｌ

４７. ８５６

５４. １８２

６６. ８３２

１０. ２９７

１６. ２７９

２２. ６０４

２８. ９３０

３５. ２５５

４１. ５８０

４７. ９０５

５４. ２３ｌ

６６. ９３０

　 　 表中:ｈ———从隔壁底部算起的谷物高度ꎬｍꎮ 当货舱满载时ꎬｈ 应取至隔壁处的甲板顶部ꎮ 在舱口内或从隔壁到舱口的距离为 １ｍ 或

１ｍ 以下时ꎬ此高度 ｈ 取到舱口内的谷物平面ꎻ

Ｌ———散装谷物的纵向范围ꎬｍꎮ

　 . ２　 对 Ｌ 的中间值和 ｈ 的中间值ꎬ当 ｈ 等于或小于 ６. ０ｍ 时ꎬ可利用表 Ａ１３￣３ 线性内插法求得ꎮ
　 . ３　 对超过 ６. ０ｍ 的 ｈ 值ꎬ隔壁每米长度的载荷 Ｐ(Ｎ / ｍ)ꎬ可按比例 Ｌ / ｈ 从表 Ａ１３￣４ 和下式求得:

Ｐ ＝ ｆｈ２

　 . ４　 表 Ａ１３￣４ꎮ
表 Ａ１３￣４

Ｌ / ｈ ｆ Ｌ / ｈ ｆ

０. ２

０. ３

０. ４

０. ５

０. ６

０. ７

０. ８

１. ０

１. ２

１. ４

１. ６

１. ８

１. ３３４

１. ３９５

１. ４４４

１. ４８９

１. ５３２

１. ５７１

１. ６０６

１. ６７１

１. ７２５

１. ７６９

１. ８０３

１. ８２９

２. ０

２. ２

２. ４

２. ６

２. ８

３. ０

３. ５

４. ０

５. ０

６. ０

８. ０

１. ８４６

１. ８５３

１. ８５７

１. ８５９

１. ８５９

１. ８５９

１. ８５９

１. ８５９

１. ８５９

１. ８５９

１. ８５９

　 　 １３. ３　 表 Ａ１３￣１ 至 Ａ１３￣４ 中所列的隔壁单位长度的总载荷ꎬ如认为必要ꎬ可假定为沿高度成梯形分

布ꎮ 在此情况下ꎬ在垂向构件或立柱的上端和下端的反作用载荷是不相等的ꎮ 在其上端的反作用载荷以

垂向构件或立柱所承受的总载荷的百分率表达ꎬ这些百分率列在表 Ａ１３￣５ 和 Ａ１３￣６ 中ꎮ
　 . １　 表 Ａ１３￣５:仅单侧受载的纵向隔壁ꎮ
立柱上端承受的反作用力以 Ａ１３. １ 载荷的百分率表示ꎮ
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表 Ａ１３￣５

Ｂ(ｍ)

ｈ (ｍ) ２ ３ ４ ５ ６ ７ ８ １０

１. ５
２. ０
２. ５
３. ０
３. ５
４. ０
４. ５
５. ０
６. ０
７. ０
８. ０
９. ０
１０. ０

４３. ３
４４. ５
４５. ４
４６. ０
４６. ５
４７. ０
４７. ４
４７. ７
４７. ９
４７. ９
４７. ９
４７. ９
４７. ９

４５. １
４６. ７
４７. ６
４８. ３
４８. ８
４９. １
４９. ４
４９. ４
４９. ５
４９. ５
４９. ５
４９. ５
４９. ５

４５. ９
４７. ６
４８. ６
４９. ２
４９. ７
４９. ９
５０. １
５０. １
５０. １
５０. １
５０. １
５０. １
５０. １

４６. ２
４７. ８
４８. ８
４９. ４
４９. ８
５０. １
５０. ２
５０. ２
５０. ２
５０. ２
５０. ２
５０. ２
５０. ２

４６. ２
４７. ８
４８. ８
４９. ４
４９. ８
５０. １
５０. ２
５０. ２
５０. ２
５０. ２
５０. ２
５０. ２
５０. ２

４６. ２
４７. ８
４８. ８
４９. ４
４９. ８
５０. １
５０. ２
５０. ２
５０. ２
５０. ２
５０. ２
５０. ２
５０. ２

４６. ２
４７. ８
４８. ８
４９. ４
４９. ８
５０. １
５０. ２
５０. ２
５０. ２
５０. ２
５０. ２
５０. ２
５０. ２

４６. ２
４７. ８
４８. ８
４９. ４
４９. ８
５０. １
５０. ２
５０. ２
５０. ２
５０. ２
５０. ２
５０. ２
５０. ２

　 　 表中:Ｂ———散装谷物的横向范围ꎬｍꎮ
ｈ 或 Ｂ 为其他数值时ꎬ反作用载荷应按需要用线性内插或外插法求得ꎮ

　 . ２　 表 Ａ１３￣６:仅单侧受载的横向隔壁ꎮ
立柱上端承受的反作用力以 Ａ１３. ２ 载荷的百分率表示ꎮ

表 Ａ１３￣６

Ｌ (ｍ)

ｈ(ｍ) ２ ３ ４ ５ ６ ７ ８ １０ １２ １４ １６

１. ５
２. ０
２. ５
３. ０
３. ５
４. ０
５. ０
６. ０
７. ０
８. ０
９. ０
１０. ０

３７. ３
３９. ６
４１. ０
４２. １
４２. ９
４３. ５
４３. ９
４４. ２
４４. ３
４４. ３
４４. ３
４４. ３

３８. ７
４０. ６
４１. ８
４２. ８
４３. ５
４４. ０
４４. ３
４４. ５
４４. ６
４４. ６
４４. ６
４４. ６

３９. ７
４１. ４
４２. ５
４３. ３
４３. ９
４４. ４
４４. ６
４４. ８
４４. ９
４４. ９
４４. ９
４４. ９

４０. ６
４２. １
４３. ０
４３. ８
４４. ３
４４. ７
４４. ８
４５. ０
４５. １
４５. １
４５. １
４５. １

４１. ４
４２. ７
４３. ５
４４. ２
４４. ６
４４. ９
４５. ０
４５. ２
４５. ３
４５. ３
４５. ３
４５. ３

４２. １
４３. １
４３. ８
４４. ５
４４. ８
４５. ０
４５. ２
４５. ３
４５. ４
４５. ４
４５. ４
４５. ４

４２. ６
４３. ６
４４. ２
４４. ７
４５. ０
４５. ２
４５. ３
４５. ４
４５. ５
４５. ５
４５. ５
４５. ５

４３. ６
４４. ３
４４. ７
４５. ０
４５. ２
４５. ４
４５. ５
４５. ６
４５. ６
４５. ６
４５. ６
４５. ６

４４. ３
４４. ７
４５. ０
４５. ２
４５. ３
４５. ４
４５. ５
４５. ６
４５. ６
４５. ６
４５. ６
４５. ６

４４. ８
４５. ０
４５. ２
４５. ３
４５. ３
４５. ４
４５. ５
４５. ６
４５. ６
４５. ６
４５. ６
４５. ６

４５. ０
４５. ２
４５. ２
４５. ３
４５. ３
４５. ４
４５. ５
４５. ６
４５. ６
４５. ６
４５. ６
４５. ６

　 　 表中:Ｌ———散装谷物的纵向范围ꎬｍꎮ
ｈ 或 Ｌ 为其他数值时ꎬ反作用载荷应按需要用线性内插或外插法求得ꎮ

　 . ３　 这种垂向构件或立柱端部连接件的强度ꎬ可根据每一端可能承受的最大载荷来进行计算ꎮ
这些载荷如下:
纵向隔壁

　 顶端的最大载荷:Ａ１３. １ 中相应总载荷的 ５０％ ꎻ
　 底端的最大载荷:Ａ１３. １ 中相应总载荷的 ５５％ ꎮ
横向隔壁

　 顶端的最大载荷:Ａ１３. ２ 中相应总载荷的 ４５％ ꎻ
　 底端的最大载荷:Ａ１３. ２ 中相应总载荷的 ６０％ ꎮ
　 . ４　 考虑到表 Ａ１３￣５ 和 Ａ１３￣６ 所列载荷的垂向分布情况ꎬ水平木板的厚度可按下式求得:

ｔ ＝ １０ａ ｐｋ
ｈ × ２０９１. ８
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式中:ｔ———木板厚度ꎬｍｍꎻ
ａ———木板的水平跨距ꎬ即立柱之间的距离ꎬｍꎻ
ｈ———从谷物顶部至隔壁底部的高度ꎬｍꎻ
ｐ———从表中求得的单位长度的总载荷ꎬＮꎻ
ｋ———随载荷垂向分布而定的系数ꎮ

当载荷的垂向分布假定是均布的ꎬ即矩形分布时ꎬ则 ｋ 应取 １. ０ꎮ 对 梯形分布按下式求得:
ｋ ＝ １. ０ ＋ ０. ０６(５０ － Ｒ)

式中:Ｒ———从表 Ａ１３￣５ 或 Ａ１３￣６ 查得的上端承受的反作用载荷的百分率ꎮ
　 . ５　 拉索或撑柱

拉索和撑柱的尺寸应根据从表 Ａ１３￣１ 至 Ａ１３￣４ 得出的载荷不超过其破断载荷的 １ / ３ 来确定ꎮ

１４　 托盘

１４. １　 为了减少横倾力矩ꎬ在如 Ａ２. ２ 所述的经平舱的满载舱的舱口范围内ꎬ可以采用托盘代替纵向

隔壁ꎻ但如装载亚麻子和具有相似性质的其他种子ꎬ则托盘不可用来代替纵向隔壁ꎬ如设置纵向隔壁ꎬ则
它应满足 Ａ１０. ９ 的要求ꎮ

１４. ２　 从托盘底部量到甲板线的托盘深度应如下:
　 . １　 对型宽为 ９. １ｍ 及以下的船舶ꎬ则不小于 １. ２ｍꎻ
　 . ２　 对型宽为 １８. ３ｍ 及以上的船舶ꎬ则不小于 １. ８ｍꎻ
　 . ３　 对型宽 ９. １ｍ 和 １８. ３ｍ 之间的船舶ꎬ托盘的最小深度应用内插法算得ꎮ
１４. ３　 托盘的顶部(盘口)应由舱口范围的甲板下结构ꎬ即舱口边桁材或舱口围板和舱口端横梁构成ꎮ

托盘和其上面的舱口应全部以放置在隔垫帆布或其等效物上的袋装谷物或其他适宜货物填满ꎬ并紧靠邻近

结构堆装ꎬ使其与这些结构接触的深度等于或大于 Ａ１４. ２ 所列深度的一半ꎮ 如果船体结构不能提供此类承

载面ꎬ则此托盘应以 Ａ１７. １. ４ 所规定的钢丝绳、链条或双层钢带固定就位ꎬ且间距应不大于 ２. ４ｍꎮ

１５　 散装谷物捆包

可以采用散装谷物捆包来代替用袋装谷物或其他适宜货物填满经平舱的满载舱内的托盘ꎬ其条件

如下:
　 . １　 固定捆包就位的尺度和装置与 Ａ１４. ２ 和 Ａ１４. ３ 中与托盘规定的相同ꎮ
　 . ２　 托盘内应用主管机关认可的材料衬垫ꎬ这种材料具有每 ５ｃｍ 宽的狭条不小于 ２. ６８７Ｎ 的抗拉

强度ꎻ且在托盘顶部应有适当的固定装置ꎮ
　 . ３　 如果托盘具有如下结构ꎬ可以用一种经主管机关认可的每 ５ｃｍ 宽的狭条具有不小于 １. ３４４Ｎ

抗拉强度的材料ꎬ作为 Ａ１５. ２ 的变通方法:
. ３. １　 将几根经主管机关认可的横向捆索放置在散装谷物构成的托盘里面ꎬ其间距不大于

２. ４ｍꎮ 这些捆索应有足够的长度以便能拉紧并固定在托盘的顶部ꎮ
. ３. ２　 用厚度不小于 ２５ｍｍ 和宽度为 １５０ｍｍ 至 ３００ｍｍ 之间的木垫板或其他等强度的合适材

料沿首尾方向放置在这些捆索上ꎬ以防止应放置在托盘内的衬垫材料被割破或擦伤ꎮ
　 . ４　 托盘应用散装谷物填满ꎬ并在顶部加以固定ꎻ但当使用 Ａ１５. ３ 经认可的材料时ꎬ衬垫材料包裹

起来后ꎬ在用绑索系固托盘之前ꎬ还应将木垫板放置在捆包的顶上ꎮ
　 . ５　 如果用一张以上的材料衬垫托盘ꎬ则它们应在托盘底部缝合或重叠ꎮ
　 . ６　 托盘的顶部应与安装就位的舱口横梁底部重合ꎬ并在托盘顶上ꎬ舱口横梁之间放置适合的杂

货或散装谷物ꎮ

１６　 面上堆装布置

１６. １　 如利用袋装谷物或其他适合的货物来固定部分装载舱ꎬ则谷物的自由表面应整平ꎬ并应用隔
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垫帆布或其等效物或一适合的平台覆盖ꎮ 这种平台应由间距不超过 １. ２ｍ 的垫木ꎬ以及其上放置间距不

大于 １００ｍｍꎬ厚度为 ２５ｍｍ 的木板所组成ꎮ 平台也可用经主管机关认为是等效的其他材料构成ꎮ
１６. ２　 这种平台或隔垫帆布应用袋装谷物紧密堆装在其上ꎬ并向上延伸的高度不小于谷物自由表面

最大宽度的 １ / １６ 或 １. ２ｍꎬ取其较大者ꎮ
１６. ３　 袋装谷物应装在完好的袋内ꎬ妥为装满ꎬ并牢固地缝口ꎮ
１６. ４　 可以采用其他适合的货物紧密堆装来代替袋装谷物ꎬ但其所产生的压力至少应和 Ａ１６. ２ 袋装

谷物堆装的压力相同ꎮ

１７　 用钢带捆扎或用钢索(或链条)捆绑

当利用钢带捆扎或用钢索捆绑来消除部分装载舱内的倾侧力矩时ꎬ应按下列方式固定:
　 . １　 谷物应平舱ꎬ且应整平至使其顶部略呈拱形并用粗制隔垫帆布、舱盖布或等效物覆盖ꎮ
　 . ２　 隔垫帆布和(或)舱盖布应至少搭接 １. ８ｍꎮ
　 . ３　 应铺设两层以 ２５ｍｍ ×１５０ｍｍ 至 ３００ｍｍ 粗制木材密排的地板ꎬ上层地板应纵向铺设ꎬ并钉牢

在横向铺设的底层地板上ꎮ 也可采用另一种方法ꎬ即用一层厚 ５０ｍｍ 木板的密排地板ꎬ纵向

铺设ꎮ 并钉牢在厚 ５０ｍｍ、宽度不小于 １５０ｍｍ 的底层横垫木上ꎮ 这些底层横垫木应延伸到舱

的全宽ꎬ其间距不大于 ２. ４ｍꎮ 利用其他材料并经认可与上述等效的装置同样能采用ꎮ
　 . ４　 钢丝索(直径 １９ｍｍ 或等效者)、双层钢带(５０ｍｍ ×１. ３ｍｍꎬ且具有至少 ４９ｋＮ 的破断负荷)或

同等强度的链条ꎬ其中每一件用 ３２ｍｍ 松紧螺旋扣旋紧者均可用作捆绑工具ꎮ 当使用钢带

时ꎬ带有锁制杆的绞紧器可以代替 ３２ｍｍ 的松紧螺旋扣ꎬ但应备有必要的供拉紧用的适合扳

手ꎮ 当使用钢带时ꎬ应用不少于 ３ 个折卷封头来紧固端部ꎮ 当使用钢丝索时ꎬ应用不少于 ４
个钢丝夹用来构成捆绑的眼环ꎮ

　 . ５　 在完成装载之前ꎬ绑索应用 ２５ｍｍ 卸扣或同等强度的梁夹具ꎬ牢固地连接于大约在预计的谷

物最终表面以下 ４５０ｍｍ 处的船体构架上ꎮ
　 . ６　 该绑索的间距应不大于 ２. ４ｍꎬ且每一根应由钉在纵向地板上的横垫木加以支承ꎮ 这种横垫

木应由不小于 ２５ｍｍ ×１５０ｍｍ 的木材或其等效物组成ꎬ并应延伸到该舱的全宽ꎮ
　 . ７　 在航程中应经常检查钢带ꎬ且必要时应收紧ꎮ

１８　 用钢丝网紧固

当利用钢带捆扎或钢索捆绑来消除部分装载舱内的谷物倾侧力矩时ꎬ可以用下述固定方式代替 Ａ１７
所述方法:

　 . １　 谷物应平舱ꎬ且应整平至使其沿该舱中心线前后方向略呈拱形ꎮ
　 . ２　 谷物的整个表面应用粗制隔垫帆布、舱盖布或等效物覆盖ꎮ 覆盖材料应具有每 ５ｃｍ 宽的狭条

不小于 １. ３４４Ｎ 的抗拉强度ꎮ
　 . ３　 在粗帆布或其他覆盖物上面应放置两层增强钢丝网ꎬ底层网应横向放置ꎬ而上层网为纵向ꎮ

钢丝网的长度应至少有 ７５ｍｍ 的搭接ꎮ 上层网盖在底层上的位置应使两层之间相交形成的

方格约为 ７５ｍｍ ×７５ｍｍꎮ 增强钢丝网是用于钢筋混凝土结构的一种形式ꎮ 它是以直径 ３ｍｍ
的钢丝(具有不小于 ５２０ＭＰａ 破断强度)焊接成 １５０ｍｍ × １５０ｍｍ 的方格制成ꎮ 有氧化皮的钢

丝网可以使用ꎬ但不可采用有剥落铁锈片的钢丝网ꎮ
　 . ４　 在舱室左舷和右舷的钢丝网的边缘ꎬ应用 １５０ｍｍ ×５０ｍｍ 的木板夹紧ꎮ
　 . ５　 从舱室的一舷穿至另一舷的系缚捆索ꎬ其设置间距应不超过 ２. ４ｍꎬ但第一根和最后一根捆索

各自离前舱壁或后舱壁的距离应不大于 ３００ｍｍꎮ 在完成装载之前ꎬ每一根捆索应用 ２５ｍｍ 的

卸扣或同等强度的梁夹具ꎬ牢固地连接于大约在预计的谷物最终表面以下 ４５０ｍｍ 处的船体

构架上ꎮ 捆索应从这连接点导向 Ａ１８. ４ 所述的边缘木板顶上ꎬ这样边缘木板具有分散捆索产

生的向下压力的作用ꎮ 应横向放置两层 １５０ｍｍ × ２５ｍｍ 的木板条ꎬ使其中心线在每一捆索之
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下ꎬ并应延伸至该舱的全部宽度ꎮ
　 . ６　 系缚的捆索应由钢丝绳(直径 １９ｍｍ 或等效者)、双层钢带(５０ｍｍ × １. ３ｍｍꎬ破断负荷至少为

４９ｋＮ)ꎬ或同等强度的锚链组成ꎬ每一根捆索应用一个 ３２ｍｍ 的松紧螺旋扣收紧ꎮ 当使用钢带

时ꎬ用连带着锁制杆的绞紧器可以代替 ３２ｍｍ 的松紧螺旋扣ꎬ但应备有必要的供拉紧用的适

合扳手ꎮ 当使用钢带时ꎬ应用不少于 ３ 个折卷封头来紧固端部ꎮ 当使用钢丝索时ꎬ应用不少

于 ４ 个钢丝夹用来构成捆扎的眼环ꎮ
　 . ７　 在航程中应经常检查系缚捆索ꎬ且必要时应予收紧ꎮ
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Ｂ 部分　 假定倾侧力矩的计算与一般假定

１　 一般假定

１. １　 为了计算装运散装谷物的船舶由于货物表面移动产生的不利倾侧力矩ꎬ应假定:
　 . １　 在按 Ａ１０. ２ 平整过的满载舱内ꎬ在与水平面小于 ３０°倾角的所有边界面下有一个与边界面平

行的空档ꎬ其平均深度按下列公式计算:
Ｖｄ ＝ Ｖｄ１ ＋ ０. ７５(ｄ － ６００)　 　 ｍｍ

式中:Ｖｄ——— 空档平均深度ꎬｍｍꎻ
Ｖｄ１——— 表 Ｂ１￣１ 所列的标准空档深度ꎻ
ｄ———实际桁材深度ꎬｍｍꎮ

在任何情况下ꎬＶｄ值不应假定为小于 １００ｍｍꎮ
　 . ２　 在装满的舱口内ꎬ除在舱口盖内的任何开敞空档外ꎬ有一个自舱口盖最低部分或舱口边围板

顶端ꎬ取两者中较低者ꎬ向下量至谷物表面的平均深度为 １５０ｍｍ 的空档ꎮ
　 . ３　 在未经平舱的满载舱内ꎬ按 Ａ１０. ３. １ 规定在舱口边界的外边免除平舱ꎬ应假定装载后的谷物

表面将以与水平面成 ３０°的角度从开口边缘向四周倾泻到甲板下空间ꎬ从而形成空档ꎮ
　 . ４　 在未经平舱的满载舱内ꎬ按 Ａ１０. ３. ２ 的规定ꎬ在货舱两端免除平舱ꎬ应假定装载后的谷物表面

将从装满区域从舱口端梁下缘以 ３０°角度向四周倾泻ꎮ 然而ꎬ如果在舱口端梁上开有符合表

Ｂ１￣２ 的添注孔ꎬ则装载后的谷物表面应假定从舱口端梁处ꎬ如图 Ｂ１ 所示的实际谷物表面峰

和谷的平均线ꎬ以 ３０°角度向四周倾泻ꎮ
表 Ｂ１￣１

从舱口端或舱口边到货舱边界的距离

(ｍ)

标准空档深度(Ｖｄ１)

(ｍｍ)

从舱口端或舱口边到货舱边界的距离

(ｍ)

标准空档深度(Ｖｄ１)

(ｍｍ)

０. ５
１. ０
１. ５
２. ０
２. ５
３. ０
３. ５
４. ０

５７０
５３０
５００
４８０
４５０
４４０
４３０
４３０

４. ５
５. ０
５. ５
６. ０
６. ５
７. ０
７. ５
８. ０

４３０
４３０
４５０
４７０
４９０
５２０
５５０
５９０

　 　 　 　 (１) 　 如至边界距离大于 ８. ０ｍꎬ则标准空档深度(Ｖｄ１)应按距离每增加 １. ０ｍꎬ深度增加 ８０ｍｍ 线性外插法求得ꎻ
　 　 (２) 　 在货舱角隅区域ꎬ边界距离应取舱口边桁材或舱口端横梁到货舱边界的垂直距离ꎬ取其较大者ꎮ 桁材深度(ｄ)应取舱口边

桁材或舱口端横梁的深度ꎬ取其较小者ꎻ
　 　 (３) 　 如舱口以外有一升高甲板ꎬ则量自升高甲板下的平均空档深度ꎬ应以标准空档深度与舱口端横梁的桁材深度加上升高甲板

的高度进行计算ꎮ

表 Ｂ１￣２

最小直径(ｍｍ) 面积(ｃｍ２) 最大距离(ｍ) 最小直径(ｍｍ) 面积(ｃｍ２) 最大距离(ｍ)

９０
１００
１１０
１２０
１３０

６３. ６
７８. ５
９５. ０
１１３. １
１３３. ０

０. ６０
０. ７５
０. ９０
１. ０７
１. ２５

１４０
１５０
１６０

１７０ 或以上

１５４. ０
１７７. ０
２０１. ０
２２７. ０

１. ４５
１. ６７
１. ９０

２. ００ 最大
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　 　 １. ２　 对部分装载舱内(拟假定的谷物表面形态)的描述包含在 Ｂ５ 中ꎮ

图　 Ｂ１

１. ３　 为了证明符合 Ａ７ 中的稳性衡准ꎬ一般应根据假定经平舱的满载舱的货物重心就是整个货物处

所的体积中心来进行船舶的稳性计算ꎮ 在某些情况下ꎬ如主管机关批准在经平舱的满载舱内考虑甲板下

方各假定空档对货物重心的垂向位置的影响ꎬ则有需要按下式用增加由于谷物横向移动的假定倾侧力

矩ꎬ以补偿谷物表面垂向移动的有害影响:
总倾侧力矩 ＝ １. ０６ ×计算的横向倾侧力矩

在所有情况下ꎬ经平舱的满载舱内的货物重量应为整个货物处所的体积除以积载因数ꎮ
１. ４　 在未经平舱的满载舱内的货物重心ꎬ应取作整个货舱的体积中心ꎬ而不计及存在的空档ꎮ 在所

有情况下ꎬ货物的重量应为货物的体积(从 Ｂ１. １. ３ 或 Ｂ１. １. ４ 假定状态中得到)除以积载因数ꎮ
１. ５　 在部分装载舱内ꎬ应按下式计算谷物表面垂向移动的不利影响:

总倾侧力矩 ＝ １. １２ ×计算的横向倾侧力矩

１. ６　 在 Ｂ１. ３ 和 Ｂ１. ５ 中所要求的补偿可以采用其他任何等效的方法代替ꎮ

２　 经平舱的满载舱的假定体积倾侧力矩

通则

２. １　 谷物表面移动的模型与所考虑舱室的这一部分的横剖面形状有关ꎬ这部分的总力矩应以所得

倾侧力矩乘以这部分的长度求得ꎮ
２. ２　 由于谷物移动而假定的横向倾侧力矩ꎬ是谷物从高边向低边移动后ꎬ各空档的形状和位置最终

变更的结果ꎮ
２. ３　 移动后的最终谷物表面ꎬ应假定为与水平面成 １５°ꎮ
２. ４　 在计算紧靠纵向构件所能形成的最大空档面积时ꎬ任何水平面的影响ꎬ例如折边或面板应忽略

不计ꎮ
２. ５　 初始和最终空档的总面积应相等ꎮ
２. ６　 谷密的纵向构件可以考虑对其全部深度有效ꎬ只是在这些纵向构件被用作减少谷物移动的不

利影响的情况下ꎬＡ１０. ９ 的规定应适用ꎮ
２. ７　 不连续的纵向隔壁可以认为对其全长有效ꎮ
假定

在以下各款中ꎬ假定一个舱的总倾侧力矩是分别由考虑下列各部分的结果相加求得:
２. ８　 各舱口以前和以后部分:
　 . １　 如一个舱有两个或多个主舱口可以进行装载ꎬ则这些舱口之间部分(或几部分)的甲板下方

空档的深度ꎬ应以舱口前、后距舱口之间中点的距离来确定ꎮ
　 . ２　 假定谷物移动后ꎬ最终的空档形状应如图 Ｂ２￣１所示ꎮ

图　 Ｂ２￣１

(１)　 如紧靠着 Ｂ 桁材所能形成的最大空档

面积小于在 ＡＢ 之下空档的初始面积ꎬ
即ꎬＡＢ × Ｖｄꎬ其多余面积应假定转移到

高边的最终空档内ꎻ
(２)　 如果在 Ｃ 处的纵向隔壁是按 Ａ１０. ９ 的

规定设置者ꎬ则该隔壁应向下延伸至 Ｄ 或 Ｅ 点以下至少 ０. ６ 处ꎬ取其较深者ꎮ
２. ９　
　 . １　 无纵向隔壁的舱口内和两侧:
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假定谷物移动之后ꎬ最终的空档形状如图 Ｂ２￣２ 或图 Ｂ２￣３ 所示ꎮ

图　 Ｂ２￣２

　 　

图　 Ｂ２￣３

(１)　 ＡＢ 超过紧靠 Ｂ 处桁材所能形成的空档多余面积ꎬ应转移到舱口内的最终空档面积内ꎮ
(２)　 ＣＤ 超过紧靠 Ｅ 处桁材所能形成的空档的多余面积ꎬ应转移到在高边的最终空档面

积内ꎮ
　 . ２　 有纵向隔壁的舱口内和两侧:

(１)　 ＡＢ 处多余的空档面积ꎬ应转移到舱口低的半边内ꎬ在此舱口内将形成两个分开的最终

空档面积ꎬ即一个靠着纵中隔壁ꎬ另一个靠着高边的舱口边围板和高边的桁材ꎮ
(２)　 如在舱口内构成一个袋装托盘或散装谷物捆包ꎬ则在计算横向倾侧力矩时ꎬ应假定这

种装置至少与纵中隔壁等效ꎮ
(３)　 如纵中隔壁业已按 Ａ１０. ９ 设置ꎬ则该隔壁应向下延伸至 Ｈ 或 Ｊ 以下至少 ０. ６ｍꎬ取其较

深者ꎮ
共同装载舱

以下各款说明ꎬ当各舱在共同装载时ꎬ空档变化的模型应假定如下:
２. １０　 未设置有效的纵中隔壁:
　 . １　 在上甲板下方———与 Ｂ２. ８. ２ 和 Ｂ２. ９. １ 所述的单层甲板安排相同ꎮ
　 . ２　 在第二甲板下方———供从低边转移的空档面积ꎬ即初始空档面积减去紧靠舱口边桁材的空档

面积ꎬ应假定作如下的转移:一半转移到上甲板的舱口内ꎬ１ / ４ 转移到上甲板下方的高边ꎬ另
１ / ４ 转移到第二甲板下方的高边ꎮ

　 . ３　 在第三甲板及更低的甲板下方———供从各层甲板低边转移的空档面积ꎬ应假定为按相等数量

转移到高边的各层甲板下方的各空档内和上甲板舱口的空档内ꎮ
２. １１　 设有延伸到上甲板舱口内的有效的纵中隔壁:
　 . １　 在隔壁两侧的所有各层甲板ꎬ供从低边转移的空档面积ꎻ应假定转移到上甲板舱口低半边下

方的空档内ꎮ
　 . ２　 在直接位于隔壁底端下面的一层甲板ꎬ供从底边转移的空档面积ꎬ应假定作如下转移:一半转

移到上甲板舱口内低半边下方的空档内ꎬ其余按相等数量转移到高边的各层甲板下方的空

档内ꎮ
　 . ３　 在低于 Ｂ２. １１. １ 或 Ｂ２. １１. ２ 所述的各层甲板ꎬ供从各层甲板低边转移的空档面积ꎬ应假定为

按相等数量转移到上甲板舱口内隔壁两边的每一边的空档内和高边的各层甲板下方的各空

档内ꎮ
２. １２　 设有未延伸到上甲板舱口内的有效纵中隔壁:
由于在与隔壁高度相同的甲板平面内假定不发生空档在水平方向的转移ꎬ所以在此甲板平面供从低

边转移的空档面积ꎬ应假定为按照 Ｂ２. １０ 和 Ｂ２. １１ 的原则转移到隔壁上方高边的各空档内ꎮ

３　 未经平舱的满载舱的假定体积倾侧力矩

３. １　 除以下说明外ꎬＢ２ 中所述对经平舱的满载舱的所有规定也应适用于未经平舱的满载舱ꎮ
３. ２　 在未经平舱的满载舱内ꎬ按 Ａ１０. ３. １ 的规定在舱口边缘以外免除平舱时:
　 . １　 移动后的谷物表面应假定与水平面成 ２５°角ꎮ 但是ꎬ如果在舱口前、后或两侧的该舱任一剖

面ꎬ该剖面的空档平均横截面积等于或小于应用 Ｂ１. １ 计算所得面积ꎬ那么在该剖面移动后的
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谷物表面角度应假定与水平成 １５°角ꎮ
　 . ２　 应假定该舱的任一横剖面的空档面积在谷物移动前和移动后是相同的ꎬ即应假定在谷物移动

时不会发生追加的添注ꎮ
３. ３　 在未经平舱的满载舱内ꎬ按 Ａ１０. ３. ２ 的规定在舱口的两端ꎬ前端和后端免除平舱时:
　 . １　 在舱口两侧ꎬ移动后的谷物表面应假定与水平成 １５°角ꎻ
　 . ２　 在舱口的两端ꎬ前端和后端ꎬ移动后的谷物表面应假定与水平成 ２５°角ꎮ

４　 围阱的假定体积倾侧力矩

假定谷物移动后ꎬ其最终空档的形状应如图 Ｂ４ 所示ꎮ

注:位于围阱两侧处所不能按 Ａ１０ 作适当的平舱ꎬ则应假定会发生 ２５°的表面移动ꎮ
图　 Ｂ４

５　 部分装载舱的假定体积倾侧力矩

５. １　 当散装谷物的自由表面未按 Ａ１６、Ａ１７ 或 Ａ１８ 进行固定时ꎬ则应假定移动后的谷物表面与水平

成 ２５°角ꎮ
５. ２　 在部分装载舱内如设置隔壁ꎬ则它的范围应从谷物表面以上最大舱室宽度的 １ / ８ 处延伸至谷

物表面以下的同样距离ꎮ
５. ３　 如在某一舱室内横向边界之间的纵向隔壁不连续ꎬ则任何这种用作阻止谷物表面作全宽度移

动的隔壁的有效长度ꎬ应取该隔壁的实际长度减去该隔壁与相邻隔壁之间或隔壁与船舷之间的较大横向

距离的 ２ / ７ꎮ 这个修正不适用于在上层舱是满载舱或是部分装载舱的共同装载的底层舱ꎮ

６　 其他假定

主管机关或代表主管机关的缔约国政府ꎬ如认为装载或结构布置合乎正常情况ꎬ并且基于本规则包

含的各种假设满足 Ａ７ 的稳性衡准时ꎬ可以批准离港ꎮ 如按本条给予这种批准ꎬ船舶主要概况应包含在批

准文件或谷物装载资料中ꎮ

１２
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附则 ２　 ２０００ 年国际高速船安全规则

说　 　 明

１. 本附则是国际海事组织海上安全委员会在 ２０００ 年 １２ 月 ５ 日第 ７３ 届会议上以 ＭＳＣ. ９７(７３)决议

通过的«２０００ 年国际高速船安全规则»(简称 ２０００ＨＳＣ 规则)ꎬ生效日期为 ２００２ 年 ７ 月 １ 日ꎮ
２. 本附则已包括以下决议通过的修正案:

序　 　 号 决　 　 议 通 过 日 期 生 效 日 期

１ ＭＳＣ. １７５(７９) ２００４ 年 １２ 月 １０ 日 ２００６ 年 ７ 月 １ 日

２ ＭＳＣ. ２２２(８２) ２００６ 年 １２ 月 ８ 日 ２００８ 年 ７ 月 １ 日

３ ＭＳＣ. ２６０(８４) ２００８ 年 ５ 月 １６ 日 ２０１０ 年 １ 月 １ 日

４ ＭＳＣ. ２７１(８５) ２００８ 年 １２ 月 ４ 日 ２０１１ 年 １ 月 １ 日

５ ＭＳＣ. ３２６(９０) ２０１２ 年 ５ 月 ２４ 日 ２０１４ 年 １ 月 １ 日

６ ＭＳＣ. ３５２(９２) ２０１３ 年 ６ 月 ２１ 日 ２０１５ 年 １ 月 １ 日

　 　 ３. 对于 １９９６ 年 １ 月 １ 日至 ２００２ 年 ７ 月 １ 日期间建造的高速船ꎬ则应按本法规附则 １１ 的规定ꎮ
４. 对于 １９９６ 年 １ 月 １ 日以前建造的动力支承船ꎬ则应按本法规附则 １２ 的规定ꎮ
５. 自 ２０１１ 年 １ 月 １ 日起ꎬ所有船舶应禁止新装含有石棉的材料ꎮ

５２
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序　 　 言

１　 以常规船舶为基础批准的国际公约以及其后应用的规则都已经有了很大的发展ꎬ其中所考虑的

是常规船舶的建造和营运方式ꎮ 历来ꎬ船舶是采用钢材建造的ꎬ并在营运方面所受控制很少ꎮ 因此ꎬ从事

远程国际航行的船舶只要申请检验并取得船舶安全证书ꎬ就可以在世界任何区域航行ꎬ而不受任何营运

限制ꎮ 只要船舶没有发生严重事故ꎬ所有要做的就是在船舶安全证书期满前ꎬ申请主管机关检验合格ꎬ重
新取得证书ꎮ

２　 控制船舶的传统方法不应被认为是保证船舶适当的安全水准唯一可行的方法ꎮ 采用不同衡准的

其他方法不一定就是不能采用的ꎮ 多年来ꎬ已经开发了大量新设计的海船ꎬ并在营运ꎮ 虽然他们不尽满

足适用于常规钢船的国际公约的规定ꎬ但他们已经证明ꎬ如限制营运的气象条件ꎬ并按经认可的维护和监

督程序从事有限航行ꎬ他们具有以等效安全水准营运的能力ꎮ
３　 １９９４ 年«国际高速船安全规则»(１９９４ 年 ＨＳＣ 规则)系国际海事组织 １９７７ 年通过的«动力支承船

安全规则»(ＤＳＣ 规则)演变而成ꎬ当时认识到依靠与特定航线、定期航行相关的基本设施能够使高速船

的安全性显著提高ꎬ而常规船舶的安全原理是建立在船舶自身承受能力和船载的所有必需应急设备的基

础上ꎮ
４　 本规则的安全原理是基于控制和减少风险ꎬ以及一旦发生事故时被动保护的传统原理ꎮ 在评估

安全性等效于现行公约时ꎬ应考虑舱室布置、主动式安全系统、营运限制、质量管理、人为因素工程等方面

的风险控制ꎮ 应鼓励采用数学分析法评估风险和确定安全措施的效能ꎮ
５　 本规则考虑到高速船的排水量较常规船小ꎬ这是为了取得高航速和参与海上运输的竞争而必须

达到的参数ꎮ 因而ꎬ本规则允许使用非常规的造船材料ꎬ但必须保证其达到至少不低于常规船要求的安

全标准ꎮ
６　 规则采用基于航速和体积的傅汝德数衡准来定义高速船ꎬ以区别于其他常规船舶ꎮ
７　 本规则的规定还考虑了因高速而可能引起的不同于常规船舶运输的其他危险ꎮ 因此ꎬ除了发生

事故时的常规要求(包括救生设备、撤离用设施等)之外ꎬ还进一步强调如何将出现危险状况的风险减

小ꎮ 高速船自身的某些优点ꎬ例如相对排水量而言的储备浮力较大ꎬ也减少了 １９６６ 年«国际载重线公约»
提到的某些危险ꎮ 此外ꎬ本规则中较严格的航行和营运规定ꎬ以及有关舱室设施的特殊规定ꎬ对于诸如高

速航行发生碰撞之类其他危险的后果起到抵消作用ꎮ
８　 上述安全概念最初反映在 ＤＳＣ 规则和 １９９４ 年 ＨＳＣ 规则中ꎮ 然而ꎬ高速船类型的新颖化和尺度

的发展ꎬ致使海事界越来越要求对于非动力支承的高速货船、载运大量乘客的高速客船或者航行范围超

出原规则的许可范围的高速船ꎬ应按上述概念发证ꎮ 另外ꎬ还需将自 １９９４ 年以来海上安全标准的改进ꎬ
反映在 １９９４ 年 ＨＳＣ 规则的修订中ꎬ以保持与常规船舶的安全性等效ꎮ

９　 为此ꎬ１９９４ 年 ＨＳＣ 规则体现了两个不同的防护和救援概念ꎮ
１０　 概念之一认识到当初制订 ＤＳＣ 规则时已预见到的高速船ꎮ 如能方便迅速地取得救援且限制载

客总数ꎬ则可以允许减少被动防护和主动防护ꎮ 这类船被称为“受援船”ꎬ并且是本规则中“Ａ 类客船”的
基础ꎮ

１１　 概念之二认识到高速船进一步发展到较大的船舶ꎮ 如不能迅速而方便地取得救援或者乘客总

数不受限制ꎬ对于这类船则必须提出附加的被动和主动防护设施要求ꎮ 这些附加要求是:船上提供安全

避难处所ꎬ足够的主要系统ꎬ增强水密和结构完整性ꎬ以及充足的灭火能力ꎮ 这类船舶属“非受援船”ꎬ是
本规则中“货船”和“Ｂ 类客船”的基础ꎮ

１２　 基于达到符合 １９７４ 年«国际海上人命安全公约»的船舶所能达到的等效安全水准的原则ꎬ已将

上述两个概念形成一个统一文件ꎮ 如果新技术或新设计的采用ꎬ确能证明其安全水准与严格使用本规则

所达到的安全水准等效ꎬ则允许主管机关正式承认此等效性ꎮ
３３



１３　 主管机关在按本规则的要求考虑高速船的适航性时ꎬ应采用本规则的全部章节ꎬ这是很重要的ꎬ
因为不符合本规则的任何部分均可能引起对船舶、乘客和船员的安全产生不利影响的不平衡性ꎮ 基于同

样理由ꎬ现有船舶进行可能影响安全的改装ꎬ应经主管机关批准ꎮ
１４　 制定本规则时ꎬ又考虑到要确保高速船不对现有用户提出有关环境条件方面的不合理要求ꎬ或

者反过来不会因缺少适当舱室设施而遭受不必要的损失ꎮ 不管对要求的承受能力如何ꎬ不必将这些要求

完全套用到高速船上ꎮ
１５　 １９９４ 年«国际高速船安全规则»规定ꎬ该规则应由国际海事组织定期评审ꎬ间隔期不宜超过 ４

年ꎬ以根据设计和技术方面的新发展ꎬ考虑对现有要求进行修订ꎮ １９９４ 年 ＨＳＣ 规则于 １９９６ 年生效以来ꎬ
在其实际应用中所获得的经验已导致一种共识ꎬ即该规则需要修订和更新ꎮ 国际海事组织随后开展的工

作导致制定了目前这份规则ꎬ以确保尺寸和速度普遍要大得多和快得多的新型高速船不会因不断采用最

新技术和创新成果而影响其安全ꎮ
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第 １ 章　 总　 　 则

１. １　 通则

本规则应作为一整套综合性的要求来使用ꎮ 本规则对从事国际航行的高速船的设计和建造ꎬ应配设

备以及营运和维修条件作出规定ꎮ 本规则的基本目标是借助于结构和设备标准以及严格的操作控制规

定高速船的安全水准ꎬ使之与经修正的 １９７４ 年«国际海上人命安全公约»(ＳＯＬＡＳ 公约)和 １９６６ 年«国际

载重线公约»(载重线公约)对于常规船舶所要求的安全水准等效①ꎮ

１. ２　 一般要求

１. ２. １　 使用本规则应满足下列一般要求ꎻ
　 . １　 应完整地使用本规则ꎻ
　 . ２　 高速船公司的经营者通过质量管理体系②对高速船的营运和维修实行严格的控制ꎻ
　 . ３　 经营者保证只雇用有资格在指定航线上操纵特定类型高速船的人员ꎻ
　 . ４　 通过施行营运限制对航行距离及允许营运的最坏预计工况予以限制ꎻ
　 . ５　 高速船在任何时候都应处于避难处合理的附近范围之内ꎬ并充分考虑 １. ３. ４ 的规定ꎻ
　 . ６　 高速船在其营运区域内具有足够的通信、气象预报和维修设备ꎻ
　 . ７　 在高速船拟营运的区域内有随时可提供的合适的救助设备ꎻ
　 . ８　 失火危险较大的区域ꎬ如机器处所和特种处所ꎬ应采用耐火材料和灭火系统加以保护ꎬ以保证

尽实际可能遏制火焰蔓延并迅速扑灭ꎻ
　 . ９　 提供将所有人员迅速并安全撤至救生艇筏内的设施ꎻ
　 . １０　 所有乘客和船员都应有座位ꎻ
　 . １１　 不设置乘客用的封闭式卧铺ꎮ
１. ２. ２　 在本规则适用的船上新安装的结构、机械、电气装置和设备的材料中禁止使用石棉材料ꎬ但

下列除外:
　 . １　 旋转叶片压缩机和旋转叶片真空泵内使用的叶片ꎻ
　 . ２　 液体循环用水密接头和内衬ꎬ在高温(超过 ３５０℃)或高压(超过 ７ × １０６Ｐａ)下有失火、腐蚀或

产生毒性风险ꎻ和
　 . ３　 在超过 １０００℃温度下使用的柔软和可伸缩绝热装置ꎮ

１. ３　 适用范围

１. ３. １　 本规则适用于以下 １. ３. ４ 所述在 ２００２ 年 ７ 月 １ 日或其后安放龙骨或处于类似建造阶段的

从事国际航行的高速船ꎮ
１. ３. ２　 就本规则而言ꎬ术语“类似建造阶段”是指在这样的阶段:
　 . １　 可辨认出某一具体船舶建造开始ꎻ和
　 . ２　 该船业已开始的装配量至少为 ５０ｔꎬ或为包括上层建筑和甲板室在内的全部结构所用材料估

算重量的 ３％ ꎬ取其小者ꎮ
１. ３. ３　 就本规则而言:
　 . １　 “建造高速船”指安放龙骨或处于类似建造阶段的高速船ꎻ和
　 . ２　 无论何时建造的高速货船改装成高速客船ꎬ从开始改装之日起应视作建造高速客船ꎮ
１. ３. ４　 本规则适用于:
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①
②

参见 ＭＳＣ / Ｃｉｒｃ. １０２８«经 １９８８ 年议定书修订的 １９９６ 年 ＬＬ 公约应用于高速船»ꎮ
参见国际海事组织通过的并经 ＭＳＣ. １０４(７３)决议修正的 Ａ. ７４１(１８)决议«国际安全管理(ＩＳＭ)规则»ꎮ



　 . １　 在其航行过程中ꎬ以最大航速的 ９０％航行至避难处不超过 ４ｈ 的高速客船ꎻ和
　 . ２　 在其航行过程中ꎬ以最大航速的 ９０％航行至避难处不超过 ８ｈ 的 ５００ 总吨及以上的高速货船ꎮ
１. ３. ５　 除另有明文规定外ꎬ本规则不适用于下列船舶:
　 . １　 军用舰艇和运兵船ꎻ
　 . ２　 非机动船ꎻ
　 . ３　 构造简单的木船ꎻ
　 . ４　 非营业性的游艇ꎻ和
　 . ５　 渔船ꎮ
１. ３. ６　 本规则不适用于仅航行于北美洲五大湖和圣劳伦斯河东至罗歇尔角与安提科斯提岛西点之

间的直线以及在安提科斯提岛北面水域东至西经 ６３°线的高速船ꎮ
１. ３. ７　 本规则的适用范围应经主管机关验证ꎬ并能为高速船所到国家的政府接受ꎮ

１. ４　 定义

除另有明文规定外ꎬ就本规则而言所用术语定义如下ꎬ附加的定义补充在各章的通则中ꎮ
１. ４. １　 主管机关:系指船旗国政府ꎮ
１. ４. ２　 气垫船(ＡＣＶ):系指船舶不论在静止或运动时ꎬ其重量的全部或绝大部分能被连续产生的气

垫所支承的船舶ꎬ这种船气垫的有效程度取决于该船航行时船底离水面的高度ꎮ
１. ４. ３　 周年日:系指每一年中相应于有关证书失效日期的月和日ꎮ
１. ４. ４　 集合站:系指船舶在紧急情况下ꎬ能够使乘客集中并给予指令以及必要时准备弃船的地方ꎮ

乘客处所可以用作集合站ꎬ只要这些处所能容纳所有乘客接受指令ꎬ并准备好弃船ꎮ
１. ４. ５　 辅机处所:系指设有驱动发电机的输出功率为 １１０ｋＷ 及以下的内燃机、水喷淋器、消防泵、

舱底泵等、加油站、总功率超过 ８００ｋＷ 的配电板的诸处所ꎬ类似处所ꎬ以及通往这些处所的围蔽通道ꎮ
１. ４. ６ 　 无火灾危险或火灾危险极小的辅机处所:系指设置冷藏、稳定、通风和空调机械、总功率

８００ｋＷ 及以下的配电板的诸处所ꎬ类似处所ꎬ以及通往这些处所的围蔽通道ꎮ
１. ４. ７　 基地港:系指在营运手册中规定的专门港口ꎬ并备有:
　 . １　 任何时候都能与在港口或海上的高速船保持连续的无线电通信的设施ꎻ
　 . ２　 能取得相应地区的可靠天气预报ꎬ并及时发送到所有营运中高速船的手段ꎻ
　 . ３　 能为“Ａ 类船”提供适当的救助设备和救生设备的渠道ꎻ和
　 . ４　 以适当设备为高速船提供维修服务的渠道ꎮ
１. ４. ８　 基地港国:系指基地港所在的国家ꎮ
１. ４. ９　 船宽(Ｂ):系指刚性船体水密外壳的最大型宽ꎬ不包括当提升或推进机械在排水状态下不工

作时设计水线处或以下的附体ꎮ
１. ４. １０　 货船:系指客船外的其他高速船ꎮ 这类船任意一舱破损后ꎬ其他未损处所的主要功能和安

全系统仍能维持正常状态ꎮ
１. ４. １１　 装货处所:系指除特种处所和滚装处所以外所有装货处所和通往这些处所的围蔽通道ꎮ 就

第 ７ 章 Ｄ 部分而言ꎬ“装货处所”包括滚装处所、特种处所和开敞甲板处所ꎮ
１. ４. １２　 Ａ 类船:系指符合下列条件的任一高速客船:
　 . １　 船旗国和港口国对营运的航线已经了解并确信ꎬ一旦船舶在该航线任何地点出事而需撤船ꎬ

有很大把握能在下列 ３ 项中最短时间内将所有乘客和船员安全救出:
———在最坏预计工况下为保护救生艇筏内的人员免予暴露而挨冻的时间ꎻ
———与该航线所处的环境条件和地理特点相适应的时间ꎻ
———４ｈꎻ和

　 . ２　 载客不超过 ４５０ 人ꎮ
１. ４. １３　 Ｂ 类船:系指除 Ａ 类船以外的任何其他高速客船ꎮ 这类船的机器和安全系统的布置应在一
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旦任何舱内的任何重要机械和安全系统失效时ꎬ该船仍能保持安全航行的能力ꎮ 在这方面ꎬ不应推断出

第 ２ 章所考虑的破损情况ꎮ
１. ４. １４　 船公司:系指 ＳＯＡＬＳ 公约第Ⅸ章所定义的公司ꎮ
１. ４. １５　 持续有人操作的控制站:系指船舶正常营运期间ꎬ总有 １ 名负责的船员持续操作的控制站ꎮ
１. ４. １６　 控制站:系指设有无线电设备或航行设备(１３. ２ 至 １３. ７ 中所规定设备的主要显示装置和

控制装置)ꎬ或应急电源和应急配电板的处所ꎬ或防火记录或防火控制设备集中的处所ꎬ或设置对船舶安

全营运非常重要的其他功能诸如推进控制、有线广播和稳定系统的处所ꎮ
１. ４. １７　 公约:系指经修正的 １９７４ 年«国际海上人命安全公约»ꎮ
１. ４. １８　 船员起居舱室:系指用于船员的处所ꎬ包括船员舱室、医疗室、办公室、盥洗室、休息室及类

似的处所ꎮ
１. ４. １９　 临界设计工况:系指为设计目的而选取的限制性特定条件ꎬ高速船在排水状态下应维持这

些条件ꎮ 该条件应比“最坏预计工况”更恶劣ꎬ是通过合适的界限为船舶在残存情况下提供足够的安

全性ꎮ
１. ４. ２０　 基准面:系指水密甲板或非水密甲板覆盖 １ 个风雨密结构而组成的等效结构ꎬ该结构具有

足够强度保持风雨密完整性并设有风雨密关闭装置ꎮ
１. ４. ２１　 设计水线:系指船舶的提升和推进机械不工作时ꎬ船舶最大营运重量所对应的水线ꎬ由第 ２

章和第 ３ 章的规定予以限制ꎮ
１. ４. ２２　 排水状态:系指船舶不论在静止或运动时ꎬ其全部或大部分重量由静水力支承的一种状态ꎮ
１. ４. ２３　 故障模式和影响分析(ＦＭＥＡ):系指按附录 ４ 核查船舶的系统和设备以确定任何在合理的

范围内可能发生的故障或不适当的操作是否会导致危险的或灾难性的后果ꎮ
１. ４. ２４　 耐火试验程序规则(ＦＴＰ 规则):系指公约第Ⅱ̄ ２ 章所定义的«国际耐火试验程序应用规则»ꎮ
１. ４. ２５ 襟翼:系指组成水翼或气翼的完整部分或延伸部分的一个部件ꎬ用以调整该翼的水动或气动

升力ꎮ
１. ４. ２６　 闪点:系指使用«国际海运危险货物(ＩＭＤＧ)规则»所述的封闭杯式仪器测得的闪点ꎮ
１. ４. ２７　 翼:系指高速船航行时产生流体动升力的一块翼状板或三维结构物ꎮ
１. ４. ２８　 全浸式水翼:系指在翼航状态下无割划水面不产生升举力构件的水翼ꎮ
１. ４. ２９　 厨房:系指设有暴露加热面的烹饪设备的封闭处所ꎬ或配有任何功率大于 ５ｋＷ 的烹饪或食

品加热装置的封闭处所ꎮ
１. ４. ３０　 高速船:系指以每秒米数(ｍ / ｓ)为单位的最大航速等于或大于下述数值的船舶:

３. ７ Ñ
０. １６６７

式中:Ñ———对应设计水线的排水体积(ｍ３)ꎮ
不包括在非排水状态下船体由地效应产生的气动升力完全支承在水面上的船舶ꎮ
１. ４. ３１　 水翼船:系指非排水状态时由水翼产生的水动升力支承在水面以上的船ꎮ
１. ４. ３２　 ＩＭＤＧ 规则:系指 ＳＯＬＡＳ 公约第Ⅶ章所定义的«国际海运危险货物(ＩＭＤＧ)规则»ꎮ
１. ４. ３３　 船长(Ｌ):系指船在排水状态(即提升和推进机械不工作)时设计水线处及以下的刚性船体

水下水密外壳的总长ꎬ不包括附体ꎮ
１. ４. ３４　 空船重量:系指无货物ꎬ液舱(柜)无燃油、滑油、压载水、淡水、给养水ꎬ以及无消耗备品ꎬ无

乘客、船员和他们所携物品时的船舶排水量ꎬ以吨计ꎮ
１. ４. ３５　 救生设备规则(ＬＳＡ 规则):系指公约第Ⅲ章所定义的«国际救生设备规则»ꎮ
１. ４. ３６　 机器处所:系指设有用于主推进或总输出功率为 １１０ｋＷ 以上的内燃机、发电机、燃油装置、

主要电机的处所和类似处所ꎬ以及通往这些处所的围蔽通道ꎮ
１. ４. ３７　 最大营运重量:系指经主管机关允许的按预定状态营运时达到的总重量ꎮ
１. ４. ３８　 最大航速:系指船舶处在最大营运重量状态ꎬ以最大持续推进功率在静水中航行能达到的

航速ꎮ
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１. ４. ３９　 非排水状态:系指船舶在其重量主要由非静水力支承时的正常营运状态ꎮ
１. ４. ４０　 燃油装置:系指任何对燃油进行预处理并以不大于 ０. １８Ｎ / ｍｍ ２ 的压力将加热或未加热燃

油输送至锅炉和内燃机(包括燃汽轮机)的设备ꎮ
１. ４. ４１　 开敞滚装处所:系指下列处所:
　 . １　 任何车辆所载乘客都能抵达该处所ꎻ和
　 . ２　 下述两者之一:
　 . ２. １　 该处所两端敞开ꎻ
　 . ２. ２　 一端敞开ꎬ并在其侧壁或天花板或上方设置永久性开口ꎬ这些开口的总面积至少为该处所

各侧壁总面积的 １０％ ꎮ
１. ４. ４２　 操纵限制:系指高速船在控制、可操纵性和性能及其所须遵守的营运程序方面所受的限制ꎮ
１. ４. ４３　 操纵室:系指执行船舶航行和控制的封闭区域ꎮ
１. ４. ４４　 操纵站:系指操纵室内设有必需的航行、操纵和通信设施的限制区域ꎮ 在此区域执行航行、

操纵、通信指挥、下达舵令和瞭望观察等业务ꎮ
１. ４. ４５　 组织:系指国际海事组织ꎮ
１. ４. ４６　 乘客:系指除下列人员之外的人员:
　 . １　 船长和船员或在船上以任何职务从事或参加该船业务的其他人员ꎻ及
　 . ２　 １ 周岁以下的儿童ꎮ
１. ４. ４７　 客船:系指载客超过 １２ 人的船舶ꎮ
１. ４. ４８　 避难处:系指在船舶处于可能对其安全构成危险的情况下可提供庇护的任何天然或人工的

遮蔽地区ꎮ
１. ４. ４９　 公共处所:系指供乘客使用的处所ꎬ包括酒吧、小卖部、吸烟室、主要座位区、娱乐室、餐厅、

休息室、走廊、盥洗室和其他类似的处所ꎬ并可包括卖品店ꎮ
１. ４. ５０　 小卖部:系指供应点心饮料并设有总功率不超过 ５ｋＷ 或以下和暴露加热表面温度不超过

１５０℃的食品加热设备的非封闭处所ꎮ
１. ４. ５１　 滚装高速船:系指设有 １ 个或多个滚装处所的高速船ꎮ
１. ４. ５２　 滚装处所:系指通常不作任何分隔并通常延伸至船舶的大部分长度或整个长度的处所ꎬ该

处所通常能以水平方向装载或卸下油箱内装有自用燃油并 /或载有货物(以包装或散装形式载于铁路或

公路车辆(包括公路或铁路油罐车)、拖车、集装箱、货盘、可拆箱柜内或上ꎬ或类似装载装置或其他容器

内或上)的机动车辆ꎮ
１. ４. ５３　 服务处所:系指设有加热食品的设备ꎬ但不带有暴露加热表面的烹调设备的配膳室、储存舱

柜、卖品部、储藏室和封闭的行李间等封闭处所ꎮ 无烹饪设备的此类处所内可以有:
　 . １　 自动咖啡机、烤面包机、洗碗机、微波炉、开水壶以及类似用具ꎬ每一用具的最大功率为

５ｋＷꎻ和
　 . ２　 电加热烹饪盘以及食品保温加热盘ꎬ每一用具的最大功率为 ２ｋＷꎬ且表面温度不应超

过 １５０℃ꎮ
１. ４. ５４　 有义波高:系指在规定时间内上跨零点波浪数量中三分之一最大者的波峰至波谷高度平

均值ꎮ
１. ４. ５５　 特种处所:系指可供乘客出入的封闭滚装处所ꎮ 如果车辆的总净高度合计不超 １０ｍꎬ特种

处所可设在一个以上甲板上ꎮ
１. ４. ５６　 表面效应船(ＳＥＳ):系指一种藉助永久浸在水中的硬结构可全部或部分保持气垫的气

垫船ꎮ
１. ４. ５７　 过渡状态:系指介于排水状态和非排水状态之间的状态ꎮ
１. ４. ５８　 与某一结构有关的水密:系指在完整或破损情况中可能产生的水压下能够防止水从任何方

向穿过该结构ꎮ
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１. ４. ５９　 露天甲板:系指上方并至少有二侧完全暴露在露天的甲板ꎮ
１. ４. ６０　 风雨密:系指在临界设计工况规定范围内的任何风力和波浪状况下ꎬ水不会渗入船内ꎮ
１. ４. ６１　 最坏预计工况:系指船舶证书中规定的该船从事预定营运的环境条件ꎮ 应考虑诸如允许的

最大风力、有义波高(包括波长和浪向的不利组合)、最低气温、能见度、安全操作水深等最差条件参数ꎬ
以及主管机关认为在该区域营运的这种类型的高速船所需要的其他参数ꎮ

１. ５　 检验

１. ５. １　 每艘高速船都应作如下检验:
　 . １　 初次检验ꎬ每艘船投入营运之前或首次取得证书之前应进行该项检验ꎮ
　 . ２　 换新检验ꎬ按主管机关规定的间隔期ꎬ但不超过 ５ 年ꎬ船舶应进行该项检验ꎬ适用 １. ８. ５ 或

１. ８. １０规定者除外ꎮ
　 . ３　 定期检验ꎬ船舶证书签发周年日前后 ３ 个月内应进行该项检验ꎻ和
　 . ４　 附加检验ꎬ如有特别情况发生时的检验ꎮ
１. ５. ２　 上述 １. ５. １ 中涉及的检验应按下列规定执行:
　 . １　 初次检验包括:
　 . １. １　 对有关装载、环境条件、航速和操纵性所作的假定和限制作出评估ꎻ
　 . １. ２　 对根据计算、试验、试航获得的用以证明该设计的安全性的各种数据作出评价ꎻ
　 . １. ３　 进行本规则所要求的“故障模式和影响分析”ꎻ
　 . １. ４　 检查提供给船舶的各种手册是否齐全ꎻ和
　 . １. ５　 对船舶的结构、安全设备、无线电设备和其他装置、属具、布置和材料作全面检查ꎬ以保证其

符合本规则的要求ꎬ并确信其处于满意的状态和适合该船预定的服务ꎮ
　 . ２　 换证检验和定期检验应对船体结构(包括船底外部和有关项目)、安全设备、无线电设备和

１. ５. ２. １中所述的其他装置作全面检验ꎬ以保证其符合本规则的要求ꎬ并确信其处于满意的状

态和适合该船预定的服务ꎮ 应在船舶处于脱离水面的合适状态下对船底进行近观检验ꎬ仔细

检查任何损坏或有问题的部位ꎮ
　 . ３　 按 １. ７. ３ 规定进行调查并按要求修理之后ꎬ或作了重大修理或更新之后ꎬ应根据实际情况进

行普遍或部分的附加检验ꎮ 该检验应保证:所作的必要修理和更新是有效的ꎬ此修理和更新

所采用的材料和工艺各方面均为满意ꎬ且该船在各方面均能符合本规则的要求ꎮ
１. ５. ３　 以上 １. ５. １. ３ 所述的定期检验应签署在高速船安全证书上ꎮ
１. ５. ４　 为了执行本规则规定的要求ꎬ应由主管机关的官员承担船舶检查和检验ꎮ 当然ꎬ主管机关也

可授权由其为此目的而指定的验船师或其认可的组织执行检验和检查ꎮ
１. ５. ５　 主管机关至少应授予执行 １. ５. ４ 检验和检查的指定验船师或认可的组织以下权限:
　 . １　 要求修理船舶ꎻ和
　 . ２　 若港口国有关当局请求时ꎬ进行检查和检验ꎮ
主管机关应将其指定的验船师或认可的组织的具体职责和授权条件通知国际海事组织ꎮ
１. ５. ６　 当指定的验船师或认可的组织确定船舶的状况或其装备情况实际上与其证书不符时ꎬ或该

船营运会危及船舶或船上人员的安全时ꎬ该验船师或组织应确保其立即采取纠正措施ꎬ并及时通知主管

机关ꎮ 如果该纠正措施未予执行ꎬ则应撤消其证书并立即通知主管机关ꎻ若船舶在别国政府的管辖区域

内ꎬ则应立即通知该港口国的有关当局ꎮ 港口国有关当局接到船舶主管机关的官员、指定的验船师或认

可的组织的通知后ꎬ有关港口国的政府应为这些官员、指定的验船师和认可的组织提供必需的帮助ꎬ使其

能按本节规定实施其职责ꎮ 如可行ꎬ则有关港口国政府还应确保:该船不应继续投入营运ꎬ除非该船投入

营运后不会给船舶或船上人员带来危险ꎮ
１. ５. ７　 主管机关在任何情况下都应充分保证检查和检验的完整性和有效性ꎬ并应确保为履行此职

责而作出必要的安排ꎮ
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１. ６　 批准

１. ６. １　 船东有责任向主管机关提供充分的资料ꎬ使其能对船舶的设计特征作出充分的评估ꎮ 特别

要建议ꎬ船公司、主管机关和港口国(如可能)在尽可能早的阶段就开始进行接触和讨论ꎬ以便主管机关

充分评估该船的设计ꎬ从而确定要使该船达到规定的安全水准应适用的附加要求和变通要求ꎮ

１. ７　 检验后状况的维持

１. ７. １　 船舶及其设备的状况应该始终保持符合本规则规定的状况ꎬ以确保该船在各方面均适合营

运ꎬ不会给船舶或船上人员带来危险ꎮ
１. ７. ２　 船舶在完成 １. ５ 规定的任何检验后ꎬ未经主管机关批准ꎬ已检验的结构、设备、属具布置和材

料均不得变更ꎮ
１. ７. ３　 当船舶发生事故或发现缺陷ꎬ不论其是影响船舶的安全ꎬ还是影响到结构、设备、属具、布置

和材料的有效性和完整性ꎬ该船的船长或船东应尽早报告负责的主管机关、指定的验船师或认可的组织ꎬ
主管机关、指定的验船师或认可的组织应促使进行调查ꎬ决定是否有必要进行 １. ５ 规定的检验ꎮ 如果该

船在另一国家政府管辖的地区ꎬ船长或船东还应立即向港口国有关当局报告ꎮ 指定的验船师或认可的组

织应查明上述报告是否已经作出ꎮ

１. ８　 高速船安全证书

１. ８. １　 完成船舶的初次检验或换证检验并确认该船符合本规则规定后ꎬ应颁发“高速船安全证

书”ꎮ 该证书应由主管机关或主管机关认可的任何个人或组织签发或签署ꎮ 在任何情况下ꎬ主管机关

都应对证书完全负责ꎮ 所有高速船均应随船携带按本章规定签发的所有证书或其核准的副本ꎮ 除船

旗国为 １９８８ 年 ＳＯＬＡＳ 议定书的缔约国外ꎬ应在船上一个显著和易到达处位置张贴此类证书的各份

副本ꎮ
１. ８. ２　 公约缔约国政府可应其他国家主管机关的要求使船舶接受检验ꎬ如认为该船符合本规则要

求ꎬ应按照本规则规定发给或授权发给证书ꎬ并且(如适用)签署或授权签署证书ꎮ 如此签发的证书务必

载明是受船旗国政府的委托而签发的ꎬ此项证书与按 １. ８. １ 所发证书具有同等效力ꎬ并受同样的承认ꎮ
１. ８. ３　 证书的格式见本规则附录 １ꎮ 若所用文字既非英文、法文ꎬ亦非西班牙文ꎬ则文本中应包括

这 ３ 种文字之一的译文ꎮ
１. ８. ４　 应按主管机关规定的期限签发高速船安全证书ꎬ此期限应不超过 ５ 年ꎮ
１. ８. ５　 虽然 １. ８. ４ 对签发证书的间隔期作了规定ꎬ若在原证书到期之日前 ３ 个月以内完成换证检

验ꎬ则新证书应从该换证检验完成之日起生效ꎬ有效期自原证书到期之日起不超过 ５ 年ꎮ
１. ８. ６　 若在原证书到期之日后完成换证检验ꎬ则新证书应在换证检验完成之日起生效有效期自原

证书到期之日起不超过 ５ 年ꎮ
１. ８. ７　 若在原证书到期之日前 ３ 个月以外完成换证检验ꎬ则新证书应在换证检验完成之日起生效ꎬ

有效期自换证检验完成之日起不超过 ５ 年ꎮ
１. ８. ８　 若签发证书的间隔期限不满 ５ 年ꎬ只要所作的检验系按签发 ５ 年期证书的要求进行ꎬ则主管

机关可以将该证书的有效期从到期之日展期至 １. ８. ４ 规定的最大期限ꎮ
１. ８. ９　 若换证检验已完成ꎬ但新证书尚不能在原证书到期之日前换发或交到船上ꎬ则主管机关授权

的个人或组织可以对原证书签署展期ꎮ 此证书被视作继续有效ꎬ其有效期自原证书到期之日起不应超过

５ 个月ꎮ
１. ８. １０　 若证书到期时船舶不在预定检验的港口ꎬ则主管机关可将该证书展期ꎬ但此展期仅以能使

该船驶抵预定检验地点为限ꎬ而且仅在如此办理时看来是适当和合理的情况下才行ꎮ 此类证书展期不得

超过 １ 个月ꎬ而且获得这样展期的船舶ꎬ在抵达预定检验地点后不得因获上述展期而在未领到新证书之

前驶离该地ꎮ 新证书应在完成换证检验后发给并生效ꎬ有效期自获得展期之前的原证书到期之日起不超

过 ５ 年ꎮ
０４



１. ８. １１　 在特殊情况下ꎬ根据主管机关的决定ꎬ新证书不必按 １. ８. ６ 或 １. ８. １０ 所规定的原证书到期

之日起不超过 ５ 年计算有效期ꎮ 在这种状况下ꎬ新证书的有效期应为自完成换新检验之日起不超过

５ 年ꎮ
１. ８. １２　 若定期检验在 １. ５ 规定的期限之前完成ꎬ则
　 . １　 应修改证书上的周年日ꎬ以不超过此项检验完成之日以后 ３ 个月的某一日期为签署日期ꎻ
　 . ２　 １. ５ 规定的下次定期检验应以新的周年日计算ꎬ在 １. ５ 阐明的间隔期内完成ꎻ和
　 . ３　 到期之日可以保持不变ꎬ只要进行了 １ 次或多次定期检验ꎬ使 １. ５. １. ３ 阐明的检验之间最大

间隔期未被超过ꎮ
１. ８. １３　 在下列任一情况下按 １. ８. １ 或 １. ８. ２ 签发的证书应为失效:
　 . １　 在 １. ５. １ 规定的期限内未完成相应的检验ꎻ
　 . ２　 未按 １. ５. ３ 规定签署证书ꎻ
　 . ３　 船舶变更船旗国时ꎮ 只有当换发新证书的国家政府确认该船已满足 １. ７. １ 和 １. ７. ２ 的要求

时ꎬ才换发新证书ꎮ 在原船旗国政府和新船旗国政府均为公约缔约国政府的情况下ꎬ如原船

旗国政府在变更船旗后的 ３ 个月内接到要求ꎬ应尽速将变更船旗前该船所携证书的副本及有

关检验报告的副本(如备有)ꎬ送交该船的新的主管机关ꎮ
１. ８. １４　 任何船舶除持有有效证书外ꎬ不得要求本规则赋予各项特权ꎮ

１. ９　 高速船营运许可证书

１. ９. １　 高速船除具有高速船安全证书外ꎬ还应取得有效的高速船营运许可证书ꎬ才能从事商业性

运输ꎮ
１. ９. １. １　 只要不是载客或载货的商业营运ꎬ所有高速船均可进行过渡航行而无需有效的高速船营

运许可证ꎮ 就本规定而言ꎬ过渡航行包括船舶交付航行ꎬ即从造船厂码头航行至基地港ꎬ以及变动船位的

航行ꎬ即改变基地港和 /或航线ꎮ 这类过渡航行可超出本规则规定的限制范围ꎬ但须符合下列要求:
　 . １　 开航前ꎬ船上携带有效的高速船安全证书或类似证明ꎻ
　 . ２　 营运人已制订了航行安全计划ꎬ包括任何临时调整和 １８. １. ３ 中所列的所有相关事项ꎬ以确保

船舶能安全完成过渡航行ꎻ
　 . ３　 向船长提供了在过渡航行期间安全操作船舶所必需的资料和信息ꎻ和
　 . ４　 主管机关确信已为安全进行该次航行作好了安排ꎮ
１. ９. ２　 高速船营运许可证书应由主管机关颁发ꎬ以证明该高速船符合 １. ２. ２ 至 １. ２. ７ 的要求ꎬ并规

定该高速船的营运条件ꎬ其拟定应以本规则第 １８ 章规定的航线操纵手册中的内容为基础ꎮ
１. ９. ３　 主管机关在颁发高速船营运许可证书之前应咨询各个港口国政府ꎬ以便获得该船营运所涉

及国家的各种营运条件的细节ꎮ 主管机关应将那些强制性条件记入营运许可证书ꎬ并且纳入该船航线操

纵手册ꎮ
１. ９. ４　 港口国政府为了查明该船的状况与条件是否与其营运许可证书相符ꎬ可以对该船进行检查

并审核其文件资料ꎮ 如在审核中发现缺陷ꎬ则该营运许可证书将停止有效ꎬ直到此类缺陷被纠正或采取

其他解决方法ꎮ
１. ９. ５　 １. ８ 的规定同样适用于高速船营运许可证书的颁发和有效期限ꎮ
１. ９. ６　 高速船营运许可证书的样本见本规则附录 ２ꎮ 若所用文字既非英文、法文ꎬ亦非西班牙文ꎬ

则文本中应包括这 ３ 种文字之一的译文ꎮ
１. ９. ７　 在确定营运许可证中所要填写的船舶最坏预计工况和操作限制时ꎬ主管机关应考虑到附录

１２ 中列出的所有参数ꎮ 所核定的限制应能使船舶与这些因数全都相符ꎮ

１. １０　 控制

１. １０. １　 ＳＯＡＬＳ 公约第 Ｉ / １９ 条的规定除适用于按 １. ８ 要求颁发的高速船安全证书外ꎬ还应适用于
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高速船营运许可证书ꎮ

１. １１　 等效

１. １１. １　 凡本规则要求船舶应装设或配备的专门装置、材料、设备或器具ꎬ或其型式ꎬ或本规则要求

应制订的任何专门规定ꎬ主管机关可准许该船装设或配备任何其他的装置、材料、设备或器具ꎬ或其型式ꎬ
或采取任何其他措施ꎬ但须通过试验或其他方法ꎬ经主管机关认定这些替代的装置、材料、设备或器具或

其型式ꎬ或其他措施至少与本规则所要求者具有同等效能ꎮ
１. １１. ２　 对于特殊设计的高速船ꎬ如满足本规则任一规定为不切实际时ꎬ主管机关可允许采用变通

要求ꎬ只要这种变通能达到等效的安全水准ꎮ 该主管机关应将此替代的情况和理由通知国际海事组织ꎬ
然后由国际海事组织通告各成员国ꎮ

１. １２　 应配备的资料

１. １２. １　 主管机关应确保经营高速船的船公司经营部门已经为高速船提供了手册形式的充足资料

和指导性文件ꎬ以使高速船能进行安全营运和维护ꎮ 这些手册应包括航线操纵手册、船舶操作手册、维修

手册和航班表ꎮ 应对上述资料作必要的更新ꎬ使其切合最新情况ꎮ
１. １２. ２　 上述手册的内容至少应包括第 １８ 章所规定的资料ꎬ且应使用船员能看懂的文字ꎮ 如果所

用文字不是英文ꎬ则至少应该提供航线操纵手册和船舶操作手册的英文译本ꎮ

１. １３　 今后的发展

１. １３. １　 应承认当今高速船设计方面的研究和发展日新月异ꎬ不断涌现的新型高速船的形状可能与

制订本规则时所设想的不同ꎮ 本规则不限制这种新型设计的进展和开发ꎬ这一点十分重要ꎮ
１. １３. ２　 某一设计或许不能符合本规则的规定ꎬ在这种情况下ꎬ主管机关应该确定本规则的规定对

该设计的应用范围ꎬ并在必要时制订某些附加要求或变通要求ꎬ为高速船提供一个等效安全标准ꎮ
１. １３. ３　 主管机关在按本规则要求评估和批准等效时ꎬ应考虑上述两点ꎮ

１. １４　 安全信息的传递

１. １４. １　 当主管机关对涉及适用本规则的船舶海损事故作调查时ꎬ主管机关应将其官方报告的副本

提交国际海事组织ꎮ 国际海事组织将提请各成员国注意此报告以便取得副本ꎮ
１. １４. ２　 如在船舶营运实践中暴露出结构或设备方面的缺陷影响到船舶设计的安全性时ꎬ船东应通

知主管机关ꎮ

１. １５　 本规则的评审

１. １５. １　 本规则将由国际海事组织按不宜超过 ６ 年的间隔期予以评审ꎬ以便根据设计和技术的新发

展而考虑对现有要求进行修改ꎮ
１. １５. ２　 当主管机关认定新设计和新技术的成果可被采纳时ꎬ该主管机关可将该成果的细节提交国

际海事组织ꎬ以便国际海事组织在定期评审时考虑将其纳入本规则中ꎮ
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第 ２ 章　 浮力、稳性与分舱

Ａ 部分　 一 般 规 定

２. １　 通则

２. １. １　 船舶应具备:
　 . １　 在非排水状态和过渡状态营运时ꎬ足以保证安全的稳性和稳定系统ꎻ
　 . ２　 在排水状态营运时ꎬ并在完整和破损情况下ꎬ足以保证安全的浮力和稳性ꎻ和
　 . ３　 一旦发生任何系统故障足以保证船舶由非排水和过渡状态安全转至排水状态的稳性ꎮ
２. １. ２　 计算稳性时应考虑结冰的影响ꎮ 附录 ５ 中给出了结冰允许量实际经验的例子ꎬ供主管机关

作指南用ꎮ
２. １. ３　 除另有明文规定者外ꎬ下列定义适用于本章和其他各章:
　 . １　 向下进水点:系指可让水通过水密 /风雨密结构的任何尺寸开口(如敞开的窗)ꎬ但不包括按

相应水密 /风雨密标准始终保持关闭ꎬ仅在应急情况下需用于人员出入或用于操作移动式舱

底潜水泵的开口(例如ꎬ与其所安装处的结构具有类似强度和风雨密完整性的非开启窗)ꎮ
　 . ２　 在别处:在用于 ２. ２. ７ 和 ２. ２. ８ 中的围槛和围板高度时ꎬ适用于所有位于该基准面或在该基

准面以下的风雨密和水密关闭装置ꎮ
　 . ３　 全浸式水翼:系指在翼航状态下割划水面不产生升力的水翼ꎮ
　 . ４　 单体船:系指非多体船的高速船ꎮ
　 . ５　 多体船:系指以正常可以达到的纵倾或横倾角营运时ꎬ以一个以上分离部位贯入海面的刚性

船体结构的高速船ꎮ
　 . ６　 处所的渗透率:系指该处所可能被水所占部分容积的百分数ꎮ
　 . ７　 围裙:系指用于抑制或划分气垫的向下延伸的柔性结构ꎮ
２. １. ４　 只要能证明所选用的方法提供了同等水准的安全ꎬ也可接受用其他方法表明符合本章任何

部分提出的要求ꎮ 这些方法包括:
　 . １　 动态数学模拟ꎻ
　 . ２　 比例模型试验ꎻ和
　 . ３　 实船试验ꎮ
２. １. ５　 数学模拟是否恰当必须首先通过合适船型的相关实船试验或模型试验来验证ꎮ 适宜的做法

可能是利用数学模拟协助识别其后进行的实际试验中更为临界的情景ꎮ①

２. １. ６　 模型试验或实船试验和 /或计算(如适用)还应考虑高速船按船型会有下列已知的各种稳性

危险:
　 . １　 经常随横摇失稳和纵摇失稳一起出现的方向失稳ꎻ
　 . ２　 以接近波浪速度的航速随波航行时突然横转或船首浸入水中ꎬ大部分高速船都有这种情况ꎻ
　 . ３　 在相对平静的海面滑行的单体船和双体船因丧失动态纵稳性ꎬ其船首浸入水中ꎻ
　 . ４　 单体船横稳性随航速增大而减少ꎻ
　 . ５　 在水面滑行的单体船船头不断升出水面和沉入水中ꎬ并且船体也有纵摇和升沉运动ꎬ这种起

伏运动会变得很剧烈ꎻ
　 . ６　 在水面滑行的单体船舭缘纵材倾侧失稳ꎬ此现象出现在舭缘纵材浸入水中产生强大的倾覆力

３４

① 有些数学模拟方法不完全适合对极限事件的精确建模ꎮ 对安全等级 ３ 或 ４ꎬ适宜的做法可能是在实船试验前先进行模型试验ꎬ或
以模型试验取代实船试验ꎮ



矩时ꎻ
　 . ７　 由于船头或船侧的围裙缩进或由于围裙突然严重变形ꎬ气垫船沿纵向或横向猛然浸入水中ꎬ

这在极端情况下会导致翻船ꎻ
　 . ８　 小水线面双体船(ＳＷＡＴＨ)由于浸入水中的下部船体之上的水流所形成的水动力力矩而纵摇

失稳ꎻ
　 . ９　 表面效应船(ＳＥＳ)在高速回旋时的有效稳心高度低于直线行驶时的有效稳心高度ꎬ即横摇过

稳ꎬ这可能导致横倾角突然增大和 /或横摇或纵摇ꎻ和
　 . １０　 ＳＥＳ 在横浪中产生共振横摇ꎬ这在极端情况下会导致翻船ꎮ
２. １. ７　 应进行适当的计算并 /或进行试验ꎬ以证明船舶在批准的限制条件下营运时ꎬ在经过因回旋

而造成横摇、纵摇、升沉或横倾的干扰或这些现象的任何复合干扰之后ꎬ会恢复其原来状况ꎮ 如采用计

算ꎬ应首先证明该计算正确表达了船舶操作限制范围内的动力特性ꎮ

２. ２　 完整浮力与水密及风雨密完整性

２. ２. １　 浮力处所

２. ２. １. １　 所有高速船均应在设计水线状态下具有足够的储备浮力ꎬ以满足本章的完整稳性和破损

稳性要求ꎮ 为允许高速船在任何预期的状态下运行ꎬ主管机关可以要求有更大的储备浮力ꎮ 只有满足以

下条件的舱室才能包括在储备浮力的计算中:
　 . １　 水密并位于基准面以下ꎻ或
　 . ２　 水密或风雨密并位于基准面以上ꎮ
在考虑破损稳性时ꎬ应假定进水在平衡情况下达到水密界限ꎬ在进水的中间阶段达到风雨密界限ꎬ并

在满足剩余稳性要求所需的正复原力臂范围之内ꎮ 如果提供浮力处所在破损后的平衡位置可能承受更

大的水压力ꎬ该处所的水密界限以及相关的开口和贯穿件都应设计和建造成能防止水在该压力下进入

船内ꎮ
根据 ＳＯＡＬＳ 公约第Ⅺ/ １ 条ꎬ凡是按主管机关认可的组织的要求建造的高速船ꎬ均可认为具有足够的

强度和完整性ꎮ
２. ２. １. ２　 应安排核查 ２. ２. １. １ 所考虑的各个舱室的水密完整性或风雨密完整性ꎬ以及 １８. ２. １ 所要

求的«高速船操作手册»所包含的各种细节ꎮ
２. ２. ２　 水密分隔的开口

２. ２. ２. １　 水密舱壁的开口数量应减至与船舶的设计和正确运行相容的最低限度ꎬ这种门在船舶驶

离泊位前均应关闭ꎮ
２. ２. ２. ２　 水密舱壁的门可以是铰接门或滑门ꎬ并应通过适当的试验证明其能保持舱壁的水密完整

性ꎮ 应在门的两面均进行这种试验ꎬ所用压头应比由向下进水开口的最小允许高度而定的压头大 １０％ ꎮ
试验可在门装到船上之前或之后进行ꎬ但如在岸上试验ꎬ即应通过检查和冲水试验确认门在船上的安装

情况令人满意ꎮ
２. ２. ２. ３　 只要型式认可过程所包括的压力试验的压头相当于或大于所要求的压头(参见 ２. ２. ２. ２)ꎬ

可以接受型式认可ꎬ而不必对各扇门单独进行试验ꎮ
２. ２. ２. ４　 所有水密门应能在船舶倾斜至 １５°的情况下启闭ꎬ并应在操纵室内设有表明水密门是开启

或关闭的显示装置ꎮ 这种门应能在舱壁的每一侧就地启闭ꎮ
２. ２. ２. ５　 当船舶在海上时ꎬ水密门除了在用作通道的情况下可以开启外ꎬ应保持关闭ꎮ 应在每扇门

旁贴一告示ꎬ说明不得让门敞开ꎮ
２. ２. ２. ６　 水密门应能从操纵室在不少于 ２０ｓ 和不多于 ４０ｓ 的时间内遥控关闭ꎬ并应配有不同于该区

域内其他报警装置的声响报警装置ꎮ 无论何时在用电力遥控关闭时ꎬ声响报警在门启动之前至少响 ５ｓꎬ
但不多于 １０ｓꎬ并持续至门完全关闭ꎮ 按 ＳＯＡＬＳ 公约第Ⅱ￣１ / １５. ７. ３ 条的规定ꎬ电源控制装置和显示器在

主电源失电的情况下应仍能操作ꎮ 在乘客区域和环境噪声大于 ８５ｄＢ(Ａ)的区域ꎬ应在门口设一间歇视

４４



觉信号作为对声响警报的补充ꎮ 如主管机关确认这样的水密门对于船舶的操作安全非常重要ꎬ在设有

２. ２. ２. ４ 所要求的遥示器的情况下ꎬ可允许在仅供船员进出的区域装有只能就地控制的铰接水密门ꎮ
２. ２. ２. ７　 如管道、排水孔、电缆等穿过水密分隔ꎬ水密贯穿装置应是以等于或大于其在船上实际安

装位置所须承受的浸水压力经过原型试验的装置ꎮ 试验压力应至少保持 ３０ｍｉｎꎬ贯穿装置在此期间不得

有任何渗漏ꎮ 试验压头应比根据一个向下浸水开口的最小允许高度设定的压头大 １０％ ꎮ 连续焊接而成

的水密舱壁贯穿件不需进行原型试验ꎮ 从稳性计算范围内的风雨密舱室通出的排水孔的阀ꎬ应在操纵站

设有遥控关闭装置ꎮ
２. ２. ２. ８　 如通风管道是水密界限的一部分ꎬ该管道应能承受可能出现的水压ꎬ这要考虑到在浸水的

所有阶段的最大允许倾角ꎮ
２. ２. ３　 船首内门

２. ２. ３. １　 如滚装船设有船首装货开口ꎬ在这些开口的后面应设有 １ 扇船首内门ꎬ以在外部关闭装置

失效的情况下限制浸水程度ꎮ 如设有这种船首内门ꎬ该门可:
　 . １　 对于上面一层甲板保持风雨密ꎬ该层甲板本身应对其前面的船首装货开口保持风雨密ꎻ
　 . ２　 其布置在船首装货门损坏或拆下的情况下ꎬ防止因船首装货门而导致其受损的可能性ꎻ
　 . ３　 位于车辆甲板上所有用于载运车辆的车位之前ꎻ和
　 . ４　 是为防止船舶其余部分浸水而设计的界限的一部分ꎮ
２. ２. ３. ２　 船舶如适用下列各项中的一项ꎬ可免除关于这种船首内门的要求:
　 . １　 船首内门处的车辆装运甲板在设计水线以上的高度大于相应于最坏预计工况的有义波高ꎻ
　 . ２　 可用船模试验或数学模拟法来证明ꎬ当船舶在与最坏预计工况相应的最大有义波高的长峰浪

海况下朝各种航向航行ꎬ其航速范围达到载荷状况下所能达到的最大航速时:
. １　 船首内门不会被海浪触及ꎻ或
. ２　 在打开船首装货门进行试验以确定积聚的最大稳态水量之后ꎬ可通过静力分析证明在车

辆甲板上积聚同样水量的情况下满足 ２. ６. １１ 和 ２. １３ 或 ２. １５ 的剩余稳性要求ꎮ 如船模

试验或数学模拟法不能证明积聚的水量达到稳定状态ꎬ即应认为船舶没有满足这种免除

的条件ꎮ
数学模拟法如被采用ꎬ应先按实船试验或用船模试验予以验证ꎻ

　 . ３　 船首装货开口通向设有护栏或符合 ２. ２. ３. ２. ４ 要求的排水口的开敞滚装处所ꎻ
　 . ４　 设计水线以上最低一层滚装处所甲板的每侧设有排水口ꎬ沿该舱室的舷侧均匀分布ꎮ 这些排

水口应按 ２. ２. ３. ２. ２ 的要求进行试验以证明其是可以接受的ꎬ或符合下列各项:
. １　 Ａ≥０. ３ｌ
式中:Ａ———甲板每侧排水口的总面积(ｍ２)ꎻ

ｌ———该舱室长度(ｍ)ꎮ
. ２　 在最坏情况下ꎬ船舶在滚装处所甲板处应至少保持 １ｍ 剩余干舷ꎻ
. ３　 这些排水口的位置应在滚装处所甲板以上 ０. ６ｍ 高度范围以内ꎬ排水口的下缘应在滚装

处所甲板以上 ０. ２ｍ 范围以内ꎻ和
. ４　 这些排水口应设有关闭装置或挡板ꎬ用于在排放滚装处所甲板上可能积聚的水时ꎬ防止

水进入该甲板ꎮ
２. ２. ４　 关于滚装高速船的其他规定

２. ２. ４. １　 在滚装处所内通向甲板下面各个处所的所有出入通道ꎬ其最低点应不低于按 ２. ２. ３. ２. ２
进行试验所要求的高度或设计水线以上 ３ｍꎮ

２. ２. ４. ２　 如设有车辆跳板通向滚装处所甲板下面的各个处所ꎬ这些跳板的开口应能在关闭后保持

风雨密ꎬ以防止向下进水ꎮ
２. ２. ４. ３　 可允许在滚装处所内设有通向滚装甲板下面各个处所ꎬ并且最低点低于按 ２. ２. ３. ２. ２ 进

行试验所要求的高度或设计水线以上 ３ｍ 的出入通道ꎬ但这些通道必须是水密的ꎬ在船舶离开锚地开始
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任何航次之前关闭并在到达下一锚地之前保持关闭状态ꎮ
２. ２. ４. ４　 以上 ２. ２. ４. ２ 和 ２. ２. ４. ３ 所述通道应在操纵室设有报警指示器ꎮ
２. ２. ４. ５　 特种处所和滚装处所应以有效手段ꎬ例如电视监控进行巡查和监视ꎬ以在船舶航行途中能

探察到车辆在恶劣气候条件下的任何移动和乘客擅自进入该处所(参见 ７. ８. ３. １)ꎮ
２. ２. ５　 指示器和监控

２. ２. ５. １　 指示器

所有边门、装货门和其他关闭装置均应在操纵室设有指示器ꎮ 这些门和关闭装置如果未关上或未关

妥ꎬ在完好和破损情况下均可能导致大量进水ꎮ 指示器系统应按故障安全原则设计ꎬ应在门未完全关闭

或任何锁闭装置不到位和未完全锁住时ꎬ发出视觉报警信号ꎬ并在这类门或关闭装置打开或锁闭装置松

开时发出声响警报ꎮ 操纵室的指示器的显示板应有“港口 /海上航行”模式选择功能ꎬ如船舶离港而未关

闭首门、内门、船尾跳板或其他任何边门或任何关闭装置未到位ꎬ会在操纵室发出声响警报ꎮ 指示器系统

的供电应独立于用以操纵和锁闭各扇门的供电ꎮ
２. ２. ５. ２　 电视监控

应设有电视监控和漏水监测系统ꎬ向操纵室和发动机控制台显示船首内门和外门、尾门或任何其他

边门可能导致大量进水的任何漏水ꎮ
２. ２. ６　 上层建筑的完整性

２. ２. ６. １　 如基准面以上的各个建筑的进水对船舶稳性和浮力会有重大影响ꎬ则这些建筑应:
　 . １　 有足够强度保持水密完整性ꎬ并设有风雨密关闭装置ꎻ或
　 . ２　 设有足够的排水装置ꎻ或
　 . ３　 是上述二种手段的等效组合ꎮ
２. ２. ６. ２　 基准面以上的上层建筑和甲板室应在外部限界上设有关闭开口的装置ꎬ其强度足以使所

涉及的未受损处所在所有破损情况下保持风雨密完整性ꎮ 此外ꎬ关闭装置应在所有营运情况下保持风雨

密完整性ꎮ
２. ２. ７　 在风雨密处所限界内的门、窗等

２. ２. ７. １　 风雨密上层建筑和甲板室内的门、窗等以及任何相关的框和棂应是风雨密的ꎬ并应在均匀

承受的压力小于会使相邻建筑产生永久变形或失效的压力时不漏水或失效ꎮ 符合主管机关按 ＳＯＬＡＳ 公

约第Ⅺ/ １ 条的规定认可的组织的要求ꎬ即可认为具备足够强度ꎮ
２. ２. ７. ２　 对于风雨密上层建筑内的门ꎬ应从外部进行冲水试验ꎬ试验规格至少要与国际海事组织可

接受的规格①等效ꎮ
２. ２. ７. ３　 通向露天甲板的门道的门槛ꎬ尤其是在露天部位的门槛在甲板以上的高度应以合理和可

行为限ꎮ 在基准面以上各层甲板上的风雨密处所的门的门槛的这种高度一般应不少于 １００ｍｍꎬ在别处不

少于 ２５０ｍｍꎮ 对于船长 ３０ｍ 及以下的高速船ꎬ门槛高度可减至与高速船的工作安全相符的最低值ꎮ
２. ２. ７. ４　 在特种处所或滚装处所的限界内或基准面以下不应允许设置窗户ꎮ 如营运许可证内的限

制性规定有要求ꎬ方向朝前的窗户或在进水的任何阶段均可能被淹没的窗户应设有可立即使用的铰接或

滑动风暴盖ꎮ
２. ２. ７. ５　 基准面以下各处所的舷窗应在内侧设有有效的铰接窗盖ꎬ使之可有效关闭和水密固紧ꎮ
２. ２. ７. ６　 舷窗的安装位置不应使其窗槛低于与设计水线平行并在其上方 １ｍ 的直线ꎮ
２. ２. ８　 舱口和其他开口

２. ２. ８. １　 由风雨密舱盖关闭的舱口

确保货物和其他舱口的风雨密性的构造和装置应符合以下各点:
　 . １　 在基准面以上各层甲板上各层风雨密处所的舱口围板的高度一般应不少于 １００ｍｍꎬ在别处不

少于 ２５０ｍｍꎮ 对于船长 ３０ｍ 及以下的高速船ꎬ围板高度可减至与高速船的工作安全相符的

６４
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最低值ꎻ
　 . ２　 如主管机关确信船舶安全在直至最坏预计工况的任何海况下不会受到影响ꎬ这些围板的高度

可以减少或完全不设围板ꎮ 如设有围板ꎬ围板应结构牢固ꎻ和
　 . ３　 固紧和保持风雨密的装置应确保能在直至最坏预计工况的任何海况下保持密封性ꎮ
２. ２. ８. ２　 机器处所开口

２. ２. ８. ２. １　 机器处所开口应有合适的框架并用强度足够的舱棚有效地围闭ꎬ如系无其他结构防护

的舱棚ꎬ则其强度应作专门考虑ꎮ 上述舱棚的出入口应设有风雨密门ꎮ
２. ２. ８. ２. ２　 对于基准面以上各层甲板上的风雨密处所开口ꎬ门槛和围板的高度一般应不小于

１００ｍｍꎬ在别处不小于 ３８０ｍｍꎮ 对于船长 ３０ｍ 及以下的高速船ꎬ这些高度可减至与高速船的工作安全相

符的最低值ꎮ
２. ２. ８. ２. ３　 机器处所通风筒开口应符合 ２. ２. ８. ４. ２ 的要求ꎮ
２. ２. ８. ３　 露天甲板的各种开口

２. ２. ８. ３. １　 在基准面上的或封闭式上层建筑以外的上层建筑内的人孔和平的小舱口应以能保持水

密的坚固罩盖关闭ꎮ 除用间隔紧密的螺栓固定者以外ꎬ罩盖应以永久性方式安装ꎮ
２. ２. ８. ３. ２　 如罩盖由间隔紧密的螺栓固定ꎬ在海上保持关闭状态并配有移动护栏装置ꎬ则通向机器

等处的维修用舱口可布置成齐平舱口ꎮ
２. ２. ８. ３. ３　 除舱口、机器处所开口、人孔和甲板窗以外ꎬ在露天甲板上通向基准面以下的处所或封

闭式上层建筑的开口ꎬ应由 １ 个封闭式上层建筑或 １ 个具有等效强度和风雨密性的甲板室或升降口罩予

以保护ꎮ
２. ２. ８. ３. ４　 对于在基准面以上各层甲板上的风雨密处所的门ꎬ升降罩门道的门槛在甲板以上的高

度一般应不小于 １００ｍｍꎬ在别处不小于 ２５０ｍｍꎮ 对于船长 ３０ｍ 及以下的高速船ꎬ门槛高度可减至与高速

船的工作安全相符的最低值ꎮ
２. ２. ８. ４　 通风筒

２. ２. ８. ４. １　 在基准面或封闭式上层建筑甲板以下处所的通风筒应有结构牢固的围板ꎬ该围板应与

甲板有效相连ꎮ 对于在基准面以上各层甲板上的风雨密处所的通风筒ꎬ围板高度一般应不小于 １００ｍｍꎬ
在别处应不小于 ３８０ｍｍꎮ 对于船长 ３０ｍ 及以下的高速船ꎬ围板高度可减至与高速船的工作安全相符的

最低值ꎮ
２. ２. ８. ４. ２　 如通风筒的围板伸出甲板 １ｍ 以上或设在基准面以上的甲板上ꎬ则通风筒不需设有关闭

装置ꎬ除非通风筒方向朝前或主管机关有特殊要求ꎮ
２. ２. ８. ４. ３　 除 ２. ２. ８. ４. ２ 的规定外ꎬ通风筒开口应装设有效的风雨密关闭装置ꎮ
２. ２. ８. ４. ４　 只要可行ꎬ通风筒的开口应朝向船尾或船侧ꎮ
２. ２. ９　 泄水孔、进水孔和排水孔

２. ２. ９. １　 从基准面以下处所或从设在基准面以上的上层建筑和甲板室内通过船壳的排水孔ꎬ均应

装设有效和便于检视的防止水进入船内的装置ꎮ 通常每一独立的排水孔应有 １ 个从基准面以上的位置

可靠关闭的自动止回阀ꎮ 但是ꎬ如果从设计水线至排水管船内一端的垂直距离超过 ０. ０１Ｌꎬ只要船内的

阀在营运条件下始终便于检查ꎬ则排水孔可有 ２ 个无关闭装置的自动止回阀ꎮ 如上述垂直距离超过

０ ０２Ｌꎬ可以接受无可靠关闭装置的单一自动止回阀ꎮ 可靠作用阀的操纵装置应便于检视ꎬ并设有 １ 个显

示该阀开或闭的指示器ꎮ
２. ２. ９. ２　 从稳性计算范围内的风雨密舱室通出的泄水孔上的阀应可从操纵室进行操纵ꎮ
２. ２. ９. ３　 在有人操纵的机器处所ꎬ与机器运转有关的主、副海水进水孔和排水孔可以就地控制ꎮ 这

些控制装置应便于使用ꎬ并应设有表示阀是开或闭的指示器ꎮ 在无人操纵的机器处所ꎬ与机器运行有关

的主、辅海水进水和排水控制装置应:
　 . １　 在 ２. ６. ６ 至 ２. ６. １０ 中规定的破损后ꎬ至少位于最深进水水线以上最坏预计工况的相应有义

波高 ５０％处ꎻ或
７４



　 . ２　 可从操纵舱室进行操纵ꎮ
２. ２. ９. ４　 由未装设风雨密门的上层建筑或甲板室引出的泄水孔应通到舷外ꎮ
２. ２. ９. ５　 本规则要求的所有外板上的附件和阀应由合适的韧性材料制成ꎮ 不应接受由普通生铁或

类似材料制成的阀ꎮ
２. ２. １０　 空气管

２. ２. １０. １　 存放可燃液体的主贮存液舱或能泵出或灌注海水的液舱ꎬ应设有终端不在封闭处所的空

气管ꎮ
２. ２. １０. ２　 所有延伸到露天甲板的空气管从甲板至可能向下进水点的高度ꎬ如该甲板在设计水线以

上不足 ０. ０５Ｌꎬ应至少为 ３００ｍｍꎬ在所有其他甲板上应至少为 １５０ｍｍꎮ
２. ２. １０. ３　 如上层建筑的高度在未受损船舶横倾 １５°时至少在任何水线以上 ０. ０２Ｌꎬ或至少在破舱

稳性计算确定的所有进水阶段的最高水线以上 ０. ０２Ｌ(取其大者)ꎬ空气管可通过上层建筑的侧面排水ꎮ
２. ２. １０. ４　 所有空气管均应配有自动关闭的风雨密关闭装置ꎮ
２. ２. １１　 排水口

２. ２. １１. １　 如舷墙在露天甲板上形成阱ꎬ应有充分准备以迅速排除甲板积水和放尽积水ꎮ 主船体露

天甲板上每个阱在船舶舷侧的最小排水口面积(Ａ)应是:
　 . １　 如在阱内的舷墙长度( ｌ)为 ２０ｍ 或小于 ２０ｍ:

Ａ ＝ ０. ７ ＋ ０. ０３５ｌ　 　 (ｍ２)
　 . ２　 如 ｌ 大于 ２０ｍ:

Ａ ＝ ０. ０７ｌ　 　 (ｍ２)
而且在任何情况下ꎬ所取的 ｌ 值不必大于 ０. ７Ｌꎮ
如舷墙平均高度大于 １. ２ｍꎬ所需面积对于每 ０. １ｍ 高度差应按每米阱长增加 ０. ００４ｍꎮ 如舷墙平均

高度小于 ０. ９ｍꎬ所需面积对于每 ０. １ｍ 高度差应按每米阱长减少 ０. ００４ｍꎮ
２. ２. １１. ２　 上述排水口的位置应在甲板以上 ０. ６ｍ 高度范围内ꎬ其下缘应在甲板以上 ０. ０２ｍ 范

围内ꎮ
２. ２. １１. ３　 舷墙中所有上述开口应用间距约为 ２３０ｍｍ 的栏杆或铁条保护ꎮ 如排水口设有盖板ꎬ则

应有足够空隙以防卡住ꎮ 铰链的销子或轴承应采用耐腐蚀材料ꎮ 如盖板装有扣紧装置ꎬ该装置应为认可

的结构ꎮ
２. ２. １１. ４　 上层建筑在船首或在船首和船尾均敞开的高速船应符合 ２. ２. １１. １ 的规定ꎮ
２. ２. １１. ５　 对于上层建筑在船尾敞开的高速船ꎬ最小排水口面积应为:

Ａ ＝ ０. ３ｂ　 　 (ｍ２)
式中:ｂ———露天甲板处的船宽(ｍ)ꎮ

２. ２. １１. ６　 船首装货开口通向开敞车辆处所的滚装船应符合 ２. ２. ３ 的规定ꎮ

２. ３　 排水状态下的完整稳性

２. ３. １　 割划式水翼船和 /或全浸式水翼船在所有允许的装载工况下ꎬ应具有足够的稳性以符合附录

６ 的有关规定ꎬ尤其是当其承受该附录 １. １. ２ 和 １. １. ４ 之中较大的倾侧力矩时ꎬ应保持其横倾角小

于 １０°ꎮ
２. ３. ２　 根据 ２. ３. ４ 的要求ꎬ除水翼船以外的多体船在所有允许的装载工况下ꎬ应符合附录 ７ 的有关

要求ꎮ
２. ３. ３　 根据 ２. ３. ４ 的要求ꎬ除水翼船以外的单体船在所有允许的装载工况下ꎬ应符合附录 ８ 的有关

要求ꎮ
２. ３. ４　 如果多体船的特性不适合于应用附录 ７ 的规定ꎬ或单体船的特性不适合于应用附录 ８ 的规

定ꎬ主管机关可以根据船舶类型和营运区域接受等效于规定衡准的其他衡准ꎮ 可按表 ２. ３. ４ 所示采用附

录 ７ 和附录 ８ 的要求ꎮ
８４



附录 ７ 和附录 ８ 对单体船和多体船的适用范围 表 ２. ３. ４

ＧＭＴ

最　 大　 ＧＺ　 角

≤２５° > ２５°

≤３ｍ 附录 ７ 或附录 ８ 附录 ８

> ３ｍ 附录 ７ 附录 ７ 或附录 ８

　 　 表中:ＧＭＴ———相应于设计水线的装载工况下的横稳性高度ꎬ已对自由液面影响进行修正(ｍ)ꎻ
ＧＺ———复原力臂ꎮ

２. ４　 非排水状态下的完整稳性

２. ４. １　 本节和 ２. １２ 的要求适用的假定条件是任何设置的稳定系统完全有效运行ꎮ
２. ４. ２　 对于系列船的首艘船和 /或其他船的横摇稳性和纵摇稳性ꎬ应在第 １７ 章和第 １８ 章和附录 ９

要求的营运安全性试航中作质量评定ꎮ 此类试航的结果可以指明是否有必要实施营运限制ꎮ
２. ４. ３　 如果船舶设置割划水面的结构或附体ꎬ则应采取预防措施ꎬ防止在与浸没水中或漂浮水面的

物体碰撞后船舶出现危险的姿态或倾侧和失去稳性ꎮ
２. ４. ４　 在设计中ꎬ如果把定期利用气垫变形作为控制船的一种辅助手段ꎬ或把定期利用气垫向大气

排气以操纵船舶ꎬ则应确定对垫升稳性的影响ꎬ并应根据船的速度或姿态制定这种利用限度ꎮ
２. ４. ５　 对设置柔性围裙的气垫船ꎬ应证明围裙在营运条件下保持稳固ꎮ

２. ５　 过渡状态下的完整稳性

２. ５. １　 在一般气象情况直至最坏预计工况下ꎬ从排水状态转为非排水状态以及相反过程所用的时

间应尽可能短ꎬ除非证明稳性在此过渡期间无实质性的减小ꎮ
２. ５. ２　 水翼船应符合附录 ６ 的有关规定ꎮ

２. ６　 破损后排水状态下的浮力与稳性

２. ６. １　 本节的要求适用于所有允许的装载工况ꎮ
２. ６. ２ 为进行破损稳性计算ꎬ体积和表面渗透率一般应按表 ２. ６. ２ 计取ꎮ

表 ２. ６. ２

处　 　 所 渗透率(％ ) 处　 　 所 渗透率(％ )

货物或储物处所 ６０ 液体舱柜 ０ 或 ９５①

起居处所 ９５ 货物车辆处所 ９０

机器处所 ８５ 空舱 ９５

　 　 注:①取导致更苛刻要求者ꎮ

２. ６. ３　 尽管有 ２. ６. ２ 的规定ꎬ但如果 ２. ６. ２ 规定的渗透率导致更不利的状态ꎬ则渗透率应采用直接

计算确定ꎬ而且如该规定导致较小不利的状况ꎬ则也可采用直接计算ꎮ
２. ６. ４　 主管机关可以允许在空舱利用低密度泡沫材料或其他介质提供浮力ꎬ条件是应提供足够的

证据表明任何此类推荐的介质是最合适的替代物ꎬ以及

　 . １　 如果是泡沫材料ꎬ应呈封闭网眼形ꎬ否则ꎬ应为不透水ꎻ
　 . ２　 在营运条件下结构稳固ꎻ
　 . ３　 相对于与之接触的结构材料ꎬ或相对于可能与该介质接触的其他物质应是化学惰性的(参阅

７. ４. ３. ７)ꎻ和
　 . ４　 应就地适当固定ꎬ并应易于搬移ꎬ以便检查该空舱ꎮ
２. ６. ５　 主管机关可以允许在无舱底水系统或空气管的情况下ꎬ在船体的水密外壳范围内设置空的

底舱ꎬ条件是:
　 . １　 该结构能承受本节所要求的任何破损之后的压头ꎻ

９４



　 . ２　 在按本节要求计算破损稳性时ꎬ与破损区域相邻的任何空舱均应包括在计算之内ꎬ并应符合

２. ６、２. １３ 和 ２. １５ 的衡准ꎻ
　 . ３　 渗进空舱的水的排除方式应包括在第 １８ 章所要求的高速船操纵手册中ꎻ和
　 . ４　 为按 ２. ２. １. ２ 的要求对所述处所进行的检验提供充足的通风ꎻ
　 . ５　 就本段而言ꎬ装满泡沫材料或浮力模块的空舱ꎬ或无透气系统的任何处所ꎬ均应视为空舱ꎬ但

此类泡沫材料或浮力模块应完全符合 ２. ６. ４ 的要求ꎮ
２. ６. ６　 破损的形状应假定为一个平等六面体ꎮ
２. ６. ７　 船侧破损范围

下列船侧破损应假定发生在船舶周边的任何位置:
　 . １　 破损的纵向范围应为 ０. ７５ Ñ１ / ３ꎬ或(３ｍ ＋０. ２２５ Ñ１ / ３)或 １１ｍꎬ取最小者ꎻ
　 . ２　 船的横向穿破范围应为 ０. ２ Ñ１ / ３然而ꎬ如果船舶设置充气围裙或无浮力船侧结构ꎬ则横向穿破

范围应至少伸入主浮力船体或舱室结构 ０. １２ Ñ１ / ３ꎻ和
　 . ３　 破损的垂向范围应取船的全部垂直范围ꎮ
式中:Ñ为相应于设计水线的排水量(ｍ３)ꎮ
本段所述的破损应假定为具有平行六面体形状①ꎮ 将此应用于图 ２. ６. ７ａ)时ꎬ平行六面体长度中点处的

舷内表面应与图 ２. ６. ７ａ)所示的规定横向贯穿范围的对应表面相切ꎬ或以其他方式至少在 ２ 处与其相触ꎮ

图　 ２. ６. ７ａ)

舷侧破损在设计水线处的横向贯穿范围不应大于 ０. ２ Ñ１ / ３ꎬ但 ２. ６. ７. ２ 中规定有较小范围者除外ꎮ
参见图 ２. ６. ７ｂ)和 ｃ)ꎮ

图　 ２. ６. ７ｂ)

对多体船而言ꎬ船舶轮廓视为仅是最外面船体的外壳板围成的外表面ꎮ
２. ６. ８　 艏艉破损范围

２. ６. ８. １　 下列破损范围应适用于艏艉ꎬ如图 ２. ６. ８ 所示:
　 . １　 在艏端ꎬ４. ４. １ 中定义的区域 Ａｂｏｗ的破损ꎬ其后端界限为一横向垂直平面ꎬ但该区域从高速船

０５
① 平行六面体的定义为“由平行四边形包围的一个立体”ꎬ平行四边形的定义为“四边由直线构成且对边平行的图形”ꎮ



水密外壳的最前端向后延伸应不必超过 ２. ６. ７. １ 规定的距离ꎻ和

图　 ２. ６. ７ｃ)

　 . ２　 在艉端ꎬ船体水密外壳的最后端向前 ０. ２ ▽１ / ３处的横向垂直平面之后区域的破损ꎮ
２. ６. ８. ２　 ２. ６. ６ 中有关较小范围破损的规定仍适用于此类破损ꎮ

图　 ２. ６. ８

２. ６. ９　 在容易碰擦破损部位的船底破损范围

２. ６. ９. １　 适用范围

　 . １　 船体表面任何部分均被认为容易碰擦破损ꎬ如果:
. １　 在静水中以最大航速的 ９０％与水接触ꎬ和
. ２　 位于在图 ２. ６. ９. １ 所示高度垂直于船中纵剖面的二个平面以下ꎮ

对于多个船体ꎬ各个船体应单独考虑ꎮ
　 . ２　 应假定在龙骨和图 ２. ６. ９. １ 所示的上限之间的船体表面沿首尾线发生碰擦破损ꎻ和
　 . ３　 破损不应与 ２. ６. ７ 或 ２. ６. １０ 所定义的破损同时适用ꎮ

其中:Ｔ 为船体(对于多个船体ꎬ其中的每个船体应单独考虑)至设计水线的最大吃水ꎬ不
包括无浮力结构ꎬ但诸如单板尾鳍或实心金属附体等结构应视为无浮力ꎬ从而排除

在外ꎮ
图　 ２. ６. ９. １

２. ６. ９. ２　 破损范围

２. ６. ９. ２. １　 应单独考虑下述二种不同的纵向破损范围:
　 . １　 从每个船体水下浮力体积最前端量起的长度 Ｌ 的 ５５％ ꎻ和
　 . ２　 船长 Ｌ 的百分比:对于 Ｌ ＝ ５０ｍ 及以上的船ꎬ等于 ３５％ ꎻ对于 Ｌ 小于 ５０ｍ 的船ꎬ等于(Ｌ / ２ ＋

１５



１０)％ ꎬ适用于船长的任何部分ꎮ
２. ６. ９. ２. ２　 除了下文的规定之外ꎬ船壳的垂直穿破范围应为 ０. ０４ Ñ１ / ３或 ０. ５ｍꎬ取其小者并且沿船

壳围长等于 ０. １ Ñ１ / ３ꎬ其中Ñ是相应于设计水线的排水量(ｍ３)ꎮ 但是ꎬ此垂直穿破范围或其围长在任何情

况下都不应延伸到 ２. ６. ９. １. １ 所规定的容易损坏部位的垂直范围以上ꎮ

图　 ２. ６. ９. ２

２. ６. ９. ２. ３　 横向平面破损形状应假定为长方形ꎬ如图

２. ６. ９. ２所示ꎮ 应假定在规定的纵向范围内的一系列横剖面上

遭受图 ２. ６. ９. ２ 所示的破损ꎬ破损围长的中点在该纵向范围内

与中心线始终保持恒定距离ꎮ
２. ６. １０　 在不易碰擦破损部位的船底破损范围

２. ６. １０. １　 适用范围

本节适用于船体上所有未定义为易发生 ２. ６. ９. １ 所述碰擦

破损的设计水线以下的部位ꎮ 破损不应与 ２. ６. ９ 所定义的破损

同时适用ꎮ
２. ６. １０. ２　 破损范围

应假定如下破损程度:
　 . １　 首尾线方向的破损长度应为 ０. ７５ Ñ１ / ３或 ３ｍ ＋０. ２２５ Ñ１ / ３ꎬ或 １１ｍꎬ取最小者ꎻ
　 . ２　 破损的横向围长应为 ０. ２ Ñ１ / ３ꎻ和
　 . ３　 垂直于船壳的穿破深度应为 ０. ０２ Ñ１ / ３ꎮ

式中:Ñ为相应于设计水线的排水量(ｍ３)ꎮ
　 . ４　 位于船壳平面以及横剖面上的破损形状均应假定为长方形ꎬ如图 ２. ６. ９. ２ 所示ꎮ
２. ６. １１　 在将 ２. ６. ９ 和 ２. ６. １０ 用于多体船ꎬ确定任一时刻破损的船体数量时ꎬ应考虑设计水线处或

其下的宽度为 ７ｍ 以内的障碍物ꎮ ２. ６. ６ 的要求也应采用ꎮ
２. ６. １２　 在 ２. ６. ６ 至 ２. ６. １１ 所假定的任何破损发生之后ꎬ船在静水中应有足够的浮力和正稳性ꎬ以

同时确保:
　 . １　 对于两栖气垫艇以外的所有高速船ꎬ在停止进水和达到平衡状态之后ꎬ最终水线在可能会继

续进水的任何开口以下ꎬ距该开口的水平线至少为相应于最坏预计工况的有义波高的 ５０％ ꎻ
　 . ２　 对于两栖气垫艇ꎬ在停止进水和达到平衡状态之后ꎬ最终水线在可能会继续进水的任何开口

以下ꎬ距该开口的水平线至少为相应于最坏预计工况的有义波高的 ２５％ ꎻ
　 . ３　 从破损水线至救生艇筏登乘位置的干舷为正值ꎻ
　 . ４　 组织人员撤离所需的重要应急设备、应急无线电台、供电系统和有线广播系统保持易接近和

可操作ꎻ
　 . ５　 船的剩余稳性按表 ２. ３. ４ 的要求符合附录 ７ 和 ８ 列出的适用衡准ꎮ 在附录 ７ 和 ８ 的衡准所

确定的正稳性范围内ꎬ无防护的开口不应浸在水中ꎮ
２. ６. １３　 在 ２. ６. １２. １ 和 ２. ６. １２. ２ 中所述的向下进水开口应包括用于破损控制程序或人员撤离程

序的门和舱口ꎬ但可以不包括用风雨密门和舱口盖关闭并且不用于破损控制程序或人员撤离程序的门和

舱口ꎮ

２. ７　 倾斜试验与稳性资料

２. ７. １　 每一艘建造完工的船舶均应作倾斜试验ꎬ并确定其稳性要素ꎮ 当不可能作出精确的倾斜试

验时ꎬ空船排水量和重心应由空船重量检验和精确的计算来确定ꎮ
２. ７. ２　 对所有高速船ꎬ如因其重心高度(ＶＣＧ 或 ＫＧ)小于三分之一横稳性高度(ＧＭＴ)而无法进行精

确的倾斜试验ꎬ主管机关可接受以详细的计算取代倾斜试验ꎬ对 ＫＧ 进行估算ꎮ 在此情况下应进行排水

量检查ꎬ以确认计算所得空船特性(包括 ＬＣＧ)ꎮ 如测得的空船排水量和 ＬＣＧ 与估算值的偏差分别在 ２％
Ｌ 和 １％ Ｌ 范围内ꎬ则可予接受ꎮ
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２. ７. ３　 船东应向船长提供符合本条下述规定的与船舶稳性有关的可靠资料ꎮ 有关稳性的资料在送

交船长以前应连同供保存的副本提交主管机关批准ꎬ并且当主管机关在任何特殊情况下有要求时ꎬ该资

料应包括其所要求增加的内容和进行的修正ꎮ
２. ７. ４　 如果对船舶的任何改建会对提供给船长的稳性资料导致根本性影响时ꎬ则还应提交修正的

稳性资料ꎮ 如有必要ꎬ船舶应重做倾斜试验ꎮ
２. ７. ５　 每项按本章要求进行的倾斜试验或空船重量检验ꎬ以及据此所作空船状态详细计算的报告ꎬ

均应连同供保存的副本提交主管机关批准ꎮ 批准后的报告应由船东置于船上ꎬ由船长负责保管ꎬ并当主

管机关在任何特殊情况下有要求时ꎬ该报告应包括其所要求增加的内容和进行的修正ꎮ 对平时得到的修

正空船状态细节ꎬ应由船长在计算船舶的稳性时使用ꎬ代替先前批准的资料ꎮ
２. ７. ６　 如主管机关有要求ꎬ应在倾斜试验或空船重量检验后把修正的稳性资料提供给船长ꎮ 所提

供的资料应连同供保存的副本一起提交主管机关批准ꎬ当主管机关在任何特殊情况下有要求时ꎬ该资料

应包括其所要求增加的内容和进行的修正ꎮ
２. ７. ７　 证明符合本章要求的稳性资料应以稳性报告书形式编写ꎬ该资料应一直存放在船上由船长

负责保管ꎮ 该资料应包括适用于该船的详细数据ꎬ并应反映船舶的装载工况和操作模式ꎮ 应标注出包括

在稳性横交曲线中的任何封闭上层建筑或甲板室以及临界进水点和进水角ꎮ 操纵站应有示图清楚地标

明每一层甲板和每个货舱的水密舱室限界ꎬ其中的开口及其关闭装置和任何控制装置的位置ꎮ
２. ７. ８　 每艘船均应在船首和船尾设有清晰的吃水标度ꎮ 如果吃水标志不是位于容易读出的地方或

因为特殊行业造成的操作限制使得吃水标志难以读出ꎬ则船上还应设有一个可靠的指明吃水的系统ꎬ藉
此能确定首、尾吃水ꎮ 对两栖气垫船ꎬ可使用吃水仪并借助甲板基准面确定吃水ꎮ

２. ７. ９　 船东或船舶建造者ꎬ其中合适的一方应确保能精确测定吃水标志的所在位置ꎬ以及该标志永

久性设置于船体上ꎮ 在倾斜试验之前ꎬ应向主管机关证明吃水标志的精度ꎮ

２. ８　 装载及稳性评定

２. ８. １　 船舶装载完成后及离港出航之前ꎬ船长应确定船的纵倾和稳性ꎬ并且还应确认和记录该船符

合有关要求的稳性衡准ꎮ 主管机关可以同意使用电子装载和稳性计算机或为此目的的等效手段ꎮ

２. ９　 设计水线的标注与记录

２. ９. １　 设计水线应清晰地和永久性地标注在船的外侧ꎬ位于下述载重线标志的旁边ꎮ 该水线和下

文 ２. ９. ２. ２ 所述基准线应记载在高速船安全证书上ꎮ 对于无法这样做的船ꎬ例如设有周边式围裙的两栖

气垫艇ꎬ应有确定的甲板基准点ꎬ用以测量干舷并由此求得吃水ꎮ
２. ９. ２　 载重线标志

２. ９. ２. １　 载重线标志由外径为 ３００ｍｍꎬ宽为 ２５ｍｍ 的圆圈与长为 ４５０ｍｍꎬ宽为 ２５ｍｍ 的水平线相交

组成ꎬ该水平线的上缘通过该圆圈的中心ꎮ 圆圈中心应位于排水状态下的漂心纵向位置ꎬ高度相应于设

计水线ꎮ
２. ９. ２. ２　 为有助于验正载重线标志的位置ꎬ应在船体的漂心纵向位置用 １ 条长为 ３００ｍｍꎬ宽为

２５ｍｍ 的水平线条标注 １ 条基准线ꎬ该线条的上缘相当于基准线ꎮ
２. ９. ２. ３　 如可行ꎬ该基准线应与船侧的最上层甲板相关联ꎮ 如不可能这样做ꎬ应从漂心纵向位置的

龙骨底部起确定基准线的位置ꎮ
２. ９. ２. ４　 核定载重线当局的标志可标示在通过载重线圆圈中心的水平线上方或上方和下方ꎮ 此标

志应由不多于四个标明当局名称的首字母组成ꎬ每个字母的高度约为 １１５ｍｍꎬ宽度约为 ７５ｍｍꎮ
２. ９. ２. ５　 圆圈、线段和字母在深底色上应漆成白色或黄色ꎬ在浅底色上应漆成黑色ꎬ并且应为永久

性标志ꎮ 这些标志应清晰可见ꎮ
２. ９. ３　 验证

在主管机关验正这些标志是正确地和永久性地标示在船的两舷之前ꎬ不应发给高速船安全证书ꎮ
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Ｂ 部分　 对客船的要求

２. １０　 通则

２. １０. １　 如为符合本章的要求而需要考虑乘客重量的影响ꎬ应采用下述资料:
　 . １　 每平方米分布乘客 ４ 人ꎻ
　 . ２　 每个乘客质量为 ７５ｋｇꎻ
　 . ３　 坐着的乘客的垂向重心在座椅以上 ０. ３ｍ 处ꎻ
　 . ４　 站立的乘客的垂向重心在甲板以上 １. ０ｍ 处ꎻ
　 . ５　 应考虑乘客和行李是在乘客通常可以任意到达的处所ꎻ
　 . ６　 乘客应分布在集合站所在的船舶一侧甲板区域ꎬ并且因此导致乘客产生最不利的横倾力矩ꎻ
　 . ７　 对假定坐在座椅上的乘客应取其垂向重心位置与其坐姿对应ꎬ而所有其他人都站立ꎻ
　 . ８　 在设有集合站的各层甲板ꎬ每层甲板上的乘客人数应为产生最大的横倾力矩的人数ꎮ 应假定

所有其余乘客所在甲板邻近设有集合站的甲板ꎬ且他们的位置可使每层甲板的人数和合计倾

斜力矩的组合产生最大的静横倾角ꎻ
　 . ９　 不应假定乘客能到达露天甲板ꎬ也不应假定乘客不正常地聚集在高速船的首端或尾端ꎬ除非

这是预定撤离程序的必要部分ꎻ
　 . １０　 如乘客所在区域设有座椅ꎬ应假定每座一名乘客ꎬ对安排至甲板其余不固定区域(如合适ꎬ可

包括梯道)的乘客按每平方米 ４ 人计ꎮ

２. １１　 排水状态下的完整稳性

２. １１. １　 船舶应具有足够的完整稳性ꎬ使船在静水状况下(在所有允许的装载工况和可能产生的不

可控制的乘客移动作用下)所引起的偏离水平位置的倾侧不会超过 １０ ° ꎮ

２. １２　 非排水状态下的完整稳性

２. １２. １　 在静水中由于乘客移动的影响和由于附录 ６ 中 １. １. ４ 所述横向风压引起的总横倾角应不

超过 １０°ꎮ 如果每当船在非排水状态下运行时均要求乘客坐在座椅上ꎬ则不必考虑乘客的移动ꎮ
２. １２. ２　 在所有的装载工况下ꎬ由于回转引起的向外侧横倾应不超过 ８°ꎬ并且由于附录 ６ 中 １. １. ４

所述的横向风压和由于回转引起的向外侧总横倾应不超过 １２°ꎮ
２. １２. ３　 验证按上述 ２. １０ 计算的乘客横倾力矩的影响或规定的航行时横向风压的影响ꎬ应以通过

配重施加等效横倾力矩的试验或模型试验为依据ꎮ 如安全通告(参见 ８. ４. １ 和 １８. ７)明确要求乘客在整

个航程中留在座位上ꎬ则可忽略乘客移动的影响ꎮ

２. １３　 破损后排水状态下的浮力与稳性

２. １３. １　 在 ２. ６. ６ 至 ２. ６. １０ 中详述的任一假设破损发生之后ꎬ船舶除满足 ２. ６. １１ 和　 ２. ６. １２ 的要

求以外ꎬ还应在静水中具有足够的浮力和正稳性ꎬ以同时确保:
　 . １　 船舶在任何方向偏离水平线的倾侧角通常不超过 １０°ꎮ 然而ꎬ如果这是明显地不切实际的ꎬ只

要设有有效的防滑甲板表面和诸如防滑孔、防滑条等合适的支撑点ꎬ应允许船在破损后立即

倾斜至 １５°ꎬ但能在 １５ｍｉｎ 内减到 １０°ꎻ
　 . ２　 乘客舱室或脱险通道任何可能的进水不会明显地阻碍乘客的撤离ꎮ
２. １３. ２　 Ｂ 类船除 ２. １３. １ 的要求以外ꎬ在沿 １００％船长 Ｌ 遭受碰擦破损后ꎬ２. ６. ８. １ 所定义的船体表

面任何部分的围长和穿破情况如同 ２. ６. ８. １ 所述ꎬ则还应符合下列衡准:
　 . １　 船偏离水平位置的倾侧角在平衡状态下应不超过 ２０°ꎻ
　 . ２　 正复原力臂范围在平衡状态下应至少为 １５°ꎻ
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　 . ３　 复原力臂曲线下面的正值范围在平衡状态下应至少为 ０. ０１５ｍｒａｄꎻ
　 . ４　 满足 ２. ６. １１. ３ 和 ２. １３. １. ２ 的要求ꎻ和
　 . ５　 在进水的中间阶段ꎬ最大复原力臂应至少为 ０. ０５ｍꎬ正复原力臂范围应至少为 ７°ꎮ
当符合上述衡准时ꎬ复原力臂曲线应在进水角终止ꎬ并且只需假定仅有一个自由液面ꎮ

２. １４　 倾斜试验与稳性资料

２. １４. １　 应按不超过 ５ 年的定期间隔ꎬ对所有客船进行空船重量检验ꎬ以核查空船排水量和重心纵

向位置有无任何变化ꎮ 与批准的稳性资料相比较ꎬ只要发现或预见空船排水量的偏差超 ２％ ꎬ或重心纵

向位置的偏差超过 １％ Ｌꎬ则该客船应重做倾斜试验ꎮ
２. １４. ２　 按 ２. ７. １ 要求进行的倾斜试验或空船重量检验的报告ꎬ以及据此所作空船状态详细计算的

报告ꎬ应连同供保存的副本提交主管机关批准ꎮ 该批准的报告应由船东置于船上ꎬ并由船长负责保管ꎬ当
主管机关在任何特殊情况下有要求时ꎬ该报告应包括其所要求增加的内容和进行的修正ꎮ 平时得到的修

正空船状态详细资料应由船长在计算船舶的稳性时使用ꎬ代替先前批准的资料ꎮ
２. １４. ３　 如主管机关有要求ꎬ应在任何倾斜试验或空船重量检验后ꎬ将修正的稳性资料提供给船长ꎮ

所提供的资料应连同供保存的副本一起提交主管机关批准ꎬ并当主管机关在任何特殊情况下有要求时ꎬ
该资料应包括其所要求增加的内容和进行的修正ꎮ

Ｃ 部分　 对货船的要求

２. １５　 破损后排水状态下的浮力与稳性

２. １５. １　 在 ２. ６. ６ 至 ２. ６. １０ 中详述的任一假设破损发生之后ꎬ船舶除满足 ２. ６. １１ 和 ２. ６. １２ 的要求

之外ꎬ还应在静水中具有足够的浮力和正稳性ꎬ以同时确保船舶在任何方向偏离水平线的倾侧角通常不

超过 １５°ꎮ 然而ꎬ如果这是明显不切实际的ꎬ只要设有有效的防滑甲板表面和合适的支撑点ꎬ可允许在船

舶破损后立即倾斜至 ２０°ꎬ但能立即在 １５ｍｉｎ 内减少到 １５°ꎮ

２. １６　 倾斜试验

２. １６. １　 如果以空船重量检验、称重或其他实证方式确认一艘船的空船重量与该系列的另一艘船按

２. ７. １ 得到的空船重量基本一致ꎬ则主管机关可以不要求按 ２. ７. １ 规定做倾斜试验ꎮ 就此而言ꎬ处于

２ １４. １ 参数范围内的船如与该系列的做过倾斜试验的船相比较ꎬ应被视作与该船基本一致ꎮ
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第 ３ 章　 结　 　 构

３. １　 通则

本章涉及构成全船纵向强度和其他主要及局部强度的船体和上层建筑的各个构件ꎬ也涉及与船体和

上层建筑直接相连的水翼和围裙等其他重要部件ꎮ

３. ２　 材料

用于 ３. １ 中所述的船体和上层建筑以及其他部件的材料应适宜于船舶的预定用途ꎮ

３. ３　 结构强度

在船舶的一切经许可的营运条件下ꎬ船舶结构应能承受作用在船上的静、动载荷ꎬ不致因这些载荷产

生过量的变形和水密损失或妨碍船舶的安全营运ꎮ

３. ４　 周期性载荷

周期性载荷ꎬ包括由于船舶振动而产生的那些周期性载荷ꎬ不应:
　 . １　 在船舶预定服务年限或主管机关同意的服务年限内损害结构的完整性ꎻ
　 . ２　 妨碍机器和设备的正常运行ꎻ和
　 . ３　 影响船员执行其职责的能力ꎮ

３. ５　 设计衡准

设计条件、设计载荷和安全系数的选择ꎬ应与证书所载明的预定航行条件一致ꎬ并使主管机关满意ꎮ

３. ６　 试验

如主管机关认为有必要ꎬ应要求进行实船试验ꎬ以确定所承受的载荷ꎮ 如试验结果表明结构计算中

的载荷假定不当ꎬ应对此加以注意ꎮ

６５



第 ４ 章　 舱室布置与脱险措施

４. １　 通则

４. １. １　 公共处所和船员起居舱室的设计和布置ꎬ应使该处人员免受不利环境条件的影响ꎬ并在正常

和应急情况下使该处人员受伤的危险性降至最低程度ꎮ
４. １. ２　 乘客可以进入的处所ꎬ不应设置控制装置、电气设备、高温部件和管道、旋转机件或其他可能

导致乘客受伤的设备ꎬ除非这些设备已适当遮蔽、隔离或以其他适宜方式保护起来ꎮ
４. １. ３　 公共处所不应设置操纵控制设备ꎬ除非这些设备的保护和位置适当ꎬ船员在正常和应急情况

下操作时ꎬ不会受到乘客的妨碍ꎮ
４. １. ４　 乘客和船员舱室的窗应具有足够的强度ꎬ与该船营运许可证书上注明的最坏预计工况相适

应ꎬ并应采用在破碎时不会裂成危险碎片的材料制造ꎮ
４. １. ５　 公共处所、船员起居舱室以及这些处所或舱室里的设备的设计要求应是:不论在船舶正常航

行或发生故障或操作不当的情况下ꎬ船舶正常和应急启动、停车和操纵时ꎬ每个人只要正确使用这些设施

都不会受到伤害ꎮ

４. ２　 有线广播和信息系统
４. ２. １　 应设置 １ 套通用应急报警系统ꎮ 所有的公共处所、走廊和楼梯、船员起居舱室、通常有船员

工作的处所以及开敞甲板都应能听到报警ꎬ警报的声压级应比正常航行情况下的环境噪声级至少高出

１０ｄＢ(Ａ)ꎮ 警报在触发后ꎬ应持续作用至正常关闭或在有线广播系统进行广播时暂停ꎮ
４. ２. ２　 应设置 １ 套有线广播系统ꎬ该系统应能覆盖乘客和船员能进入的所有区域、脱险通道和登乘

救生艇筏的处所ꎬ并应在任意一舱进水或着火情况下ꎬ该系统的其他部分仍可操作ꎮ 有线广播系统及其

性能标准应由主管机关参照国际海事组织通过的建议案①予以批准ꎮ
４. ２. ３　 所有客船均应设置所有就座乘客均能看见的照明或发光或视觉信息系统ꎬ以便向乘客通告

安全措施ꎮ
４. ２. ４　 在认为有利于保护乘客或每当超过附录 ３ 的表 １ 所列安全水准 １ 时ꎬ船长应能藉助有线广

播系统和视觉信息系统要求乘客“请坐好”ꎮ

４. ３　 设计加速度
４. ３. １　 对于客船ꎬ除非采取了与乘客安全有关的特别预防措施ꎬ应避免在船舶重心纵向位置处产生

超过 １. ０ｇ 的叠加垂向加速度ꎮ
４. ３. ２　 客船的设计应考虑与安全有关的设计碰撞加速度 ｇｃｏｌｌꎬ并顾及人员能安全处于及撤离公共处

所、船员起居舱室、脱险通道ꎬ包括救生设备部位和应急电源部位ꎮ 确定碰撞载荷时ꎬ应考虑船舶尺度、类
型、航速、排水量及建造材料等ꎮ 碰撞设计应基于船舶以确定的碰撞航速航行时与他物正面相撞的情况ꎮ

４. ３. ３　 大质量设备如主机、辅机、垫升风扇、传动装置和电力设备等的安装ꎬ应通过计算证明能承受

表 ４. ３. ３ 所列的设计加速度而不致破坏ꎮ
ｇ 的倍数设计加速度 表 ４. ３. ３

船　 型　 方　 向 除两栖气垫船外所有高速船 两栖气垫船

前向 ｇｃｏｌｌ ６

后向
如 ｇｃｏｌｌ < ２ 取 ｇｃｏｌｌ

如 ｇｃｏｌｌ≥２ 取 ２
３

７５
① 参见«客船广播系统ꎬ包括电缆性能标准建议»(ＭＳＣ / Ｃｉｒｃ８０８)和«１９９５ 年报警器规则»(Ａ. ８３０(１８)决议)ꎮ



续上表

船型方向 除两栖气垫船外所有高速船 两栖气垫船

横向
如 ｇｃｏｌｌ < ２ 取 ｇｃｏｌｌ

如 ｇｃｏｌｌ≥２ 取 ２
３

垂向
如 ｇｃｏｌｌ < ２ 取 ｇｃｏｌｌ

如 ｇｃｏｌｌ≥２ 取 ２
３

　 　 其中:ｇｃｏｌｌ ＝ １. ２ Ｐ
ｇΔ( )ꎬ为设计碰撞加速度ꎬ表示为重力加速度的倍数(９. ８０６ｍ / ｓ２)ꎮ

４. ３. ４　 设计碰撞加速度 ｇｃｏｌｌ(对于 ｇｃｏｌｌ ＝ ６ 的两栖气垫船以外的船)应按下式计算:

ｇｃｏｌｌ ＝ １. ２ Ｐ
ｇΔ

æ

è
ç

ö

ø
÷ꎬ但所取值不可大于 １２

式中:载荷 Ｐ 应取 Ｐ１和 Ｐ２中的较小值:
Ｐ１ ＝ ４６０(ＭＣＬ) ２ / ３(ＥＣＨ) １ / ３

Ｐ２ ＝ ９０００ＭＣＬ(ＣＨＤ) １ / ２

式中:船体材料系数 Ｍ 应根据船体材料取值:
Ｍ ＝ １. ３(对于高强度钢)ꎻ
Ｍ ＝ １. ０(对于铝合金)ꎻ
Ｍ ＝ ０. ９５(对于低碳钢)ꎻ
Ｍ ＝ ０. ８(对于玻璃钢)ꎮ

船长系数 ＣＬ按下式计算:

ＣＬ ＝ (１６５ ＋ Ｌ)
２４５

Ｌ
８０

æ

è
ç

ö

ø
÷

０. ４

船高系数 ＣＨ ＝ (８０ － Ｌ) / ４５ꎬ但不大于 ０. ７５ 或不小于 ０. ３ꎻ
航速 Ｖｉｍｐ时船舶的动能 Ｅ 按下式计算:

Ｅ ＝ ０. ５ΔＶｉｍｐ
２

船的主要要素如下:
　 Ｌ———船长(ｍ)ꎬ见第 １ 章定义ꎻ
Ｄ———型深(ｍ)ꎬ龙骨下缘量至船体有效梁顶部ꎻ
Δ———排水量ꎬ取空船重量和最大营运重量的平均值(ｔ)ꎻ

Ｖｉｍｐ———估计的碰撞速度(ｍ / ｓ)ꎬ为第 １ 章所定义的最大航速的 ６０％ ꎻ
ｇ———重力加速度ꎬ为 ９. ８０６ｍ / ｓ２ꎮ

对于水翼船ꎬ设计碰撞加速度 ｇｃｏｌｌ应在按以上方式或以下方式计算的二个 ｇｃｏｌｌ中取较大者:
ｇｃｏｌｌ ＝ Ｆ / (ｇΔ)

式中:Ｆ———前水翼在营运水线处的破坏载荷(ｋＮ)ꎮ
４. ３. ５　 作为对 ４. ３. ４ 要求的替代ꎬ以高出水面不超过 ２ｍ 的垂直岩石为基础进行碰撞载荷分析并使

用与 ４. ３. ４ 所述排水量 Δ 和碰撞速度 Ｖｉｍｐ相同的假设ꎬ可以确定设计碰撞加速度 ｇｃｏｌｌꎮ 这种评估可作为

安全分析的一部分ꎮ 如果设计碰撞加速度是通过 ４. ３. ４ 的方式和碰撞载荷分析两种方法确定ꎬ可取这二

种计算结果中的小值作为设计碰撞加速度值ꎮ
４. ３. ６　 应就船舶的实际类型注明已满足 ４. １. ５ 和 ４. ３. １ 的规定ꎬ如附录 ９ 所述ꎮ
４. ３. ７　 在正常营运状况和各种最坏预计工况下以最大航速的 ９０％和必要时减速航行时ꎬ都应指明

船舶营运的限制海况ꎮ

４. ４　 舱室设计

４. ４. １　 高速船上公共处所、控制站和船员起居舱室的位置和设计ꎬ应使乘客和船员在设计碰撞状况

下得到保护ꎮ 为此ꎬ这些处所不应位于横剖面(见图 ４. ４. １)前的下列范围内:
８５



图 ４. ４. １　 二种不同式样船的平面图

Ａｂｏｗ ＝ ０. ００３５ＡｍｆＶꎬ但不可小于 ０. ０４Ａ
式中:Ａｂｏｗ———横剖面前的船舶能量吸收结构的平面投影面积(ｍ２)ꎻ

Ａ———船舶的平面投影总面积(ｍ２)ꎻ

ｍ———材料系数ꎬｍ ＝ ０. ９５
Ｍ ꎻ

Ｍ———４. ３. ４ 所列适用的材料系数ꎻ如各种材料混合使用ꎬ材料系数应取加权平均值ꎬ应根据 Ａｂｏｗ

所定义部位的材料质量进行加权:
ｆ———构架系数:

———甲板和船壳纵向加强ꎬｆ ＝ ０. ８ꎻ
———纵向和横向混合ꎬｆ ＝ ０. ９ꎻ
———甲板和船壳横向加强ꎬｆ ＝ １. ０ꎻ

Ｖ———最大航速的 ９０％ (ｍ / ｓ)ꎮ
４. ４. ２　 公共处所和船员起居舱室应根据表 ４. ４. ２ 给出的“设计指南”设计ꎬ或采用其他已被证明能

给予同等保护程度的方法进行设计ꎮ
设 计 指 南 概 要① 表 ４. ４. ２

设计等级 １:ｇｃｏｌｌ < ３ 设计等级 ２:ｇｃｏｌｌ ＝ ３ ~ １２

１　 座椅 / 座椅安全带

　 １. １　 低靠背或高靠背

　 １. ２　 座椅方向不受限制

　 １. ３　 允许设沙发

　 １. ４　 不要求设座椅安全带

２　 一般允许设桌子

３　 用护垫包住凸出物

４　 公用电话间、酒吧间ꎬ无特别限制

５　 行李ꎬ无特殊要求

６　 大质量物品应妥善系固并定位

１　 座椅 / 座椅安全

　 １. １　 带由保护性变形和填充物的高靠背

　 １. ２　 座椅方向朝前或朝后

　 １. ３　 不允许设沙发作座椅

　 １. ４　 座位前方无保护结构时ꎬ应设围腰安全带ꎬ除非按此方

向和布置在不系安全带情况下试验合格

２　 允许设置有保护特性的桌子ꎬ并应作动力试验

３　 用护垫包住凸出物

４　 公共电话间、酒吧等应设在舱壁后侧或经认可的其他位置

５　 行李应放在前方有保护的位置

６　 大质量物品应系固妥善并限位

　 　 ４. ４. ３　 公共处所和操作人员舱室中的设备和行李应予定位ꎬ并作妥善固定ꎬ使其在 ４. ３. ４、４. ３. ５ 和

表 ４. ３. ３ 所规定的设计碰撞加速度作用下仍能保持原位ꎮ
４. ４. ４　 座位、救生设备、具有相当质量的器件及其支承结构均不应在 ４. ３. ４、４. ３. ５ 和表 ４. ３. ３ 规定

范围内的任何载荷作用下产生任何形式的变形或移位ꎬ以致妨碍乘客迅速撤离ꎮ
４. ４. ５　 任何通道的两侧均应设置适宜的扶手ꎬ使乘客行走时能保持平稳ꎮ 公共处所内的椅子靠手

和靠背可作为扶手ꎮ

４. ５　 座位设计

４. ５. １　 对船舶额定的每一位乘客和船员均应提供 １ 个座位ꎮ 这类座位应设在封闭处所内ꎮ

９５
① 其他方案如能达到等效安全等级亦可采用ꎮ



４. ５. ２　 除 ４. ５. １ 所要求的座位外ꎬ另增加的座位不允许在危险的航行条件或潜在危险的气候或海

况下使用ꎬ并不必满足 ４. ５ 和 ４. ６ 的要求ꎮ 这些座位应按 ４. ４. ４ 的要求固定ꎬ且应清晰地标示不能在危

险状况下使用ꎮ
４. ５. ３　 座椅安装时应注意留有足够的通道通往起居舱室的任何部位ꎬ尤其不能妨碍任何基本应急

设备或脱险设施的取用ꎮ
４. ５. ４　 座椅及其附件和邻近结构的外形、设计及布置应在船舶遭遇 ４. ４. １ 所述的设计碰撞状况下

的假设破损后ꎬ使乘客受伤的可能性降至最小程度ꎬ且能避免夹阻乘客ꎮ 危险的凸出物和坚硬的边缘都

应予消除或另包软垫ꎮ
４. ５. ５　 座椅、座椅安全带、座椅布置及座椅邻近的桌子等部件均应按 ４. ３. ４ 规定的实际的设计碰撞

加速度进行设计ꎮ
４. ５. ６　 所有座椅、座椅底及其和甲板的连接ꎬ应具有良好的吸收能量的特性ꎬ并应满足附录 １０ 的

要求ꎮ

４. ６　 安全带

４. ６. １　 对于所有按 ４. ３. ４ 规定算得的设计碰撞加速度 ｇｃｏｌｌ超过 ３ 的高速船ꎬ所有用于操纵船舶的座

位都应设置可单手释放的三点式或肩带式安全带ꎮ
４. ６. ２　 为获得附录 １０ 规定的保护性能ꎬ必要时应为乘客座椅和船员座椅提供安全带ꎮ

４. ７　 脱险出口与脱险设施

４. ７. １　 为了确保在应急情况下能立即得到船员的帮助ꎬ船员起居舱室包括住室ꎬ应设在那些有通道

能使船员从船内方便、安全迅速通往公共处所的地方ꎮ 鉴于同样理由ꎬ应为操纵室提供安全和快速的通

道直达公共处所ꎮ
４. ７. ２　 船舶设计应能使所有在船人员在各种应急情况下不论白天、黑夜都可以安全撤离进入救生

艇筏ꎮ 所有在应急情况下可能使用的出口和所有救生设备的位置、撤离程序的可行性ꎬ以及全部乘客和

船员撤离时所耗费的时间ꎬ都应进行验证ꎮ
４. ７. ３　 凡公共处所、撤离路线、出口、救生衣存放处、救生艇筏存放处ꎬ以及登乘站都应按第 １２ 章规

定清晰和永久性地标明ꎬ并予以照明ꎮ
４. ７. ４　 凡供乘客或船员使用的封闭式公共处所和类似的固定式封闭处所都应至少有两个出口ꎬ其

位置应尽量相互远离ꎮ 所有出口都应清楚标明撤离站和安全区域的方向ꎮ 在 Ａ 类船和货船上ꎬ至少应有

１ 个出口通往供所述封闭处所内人员使用的撤离站ꎬ所有其他出口应有通道通向开敞甲板上的 １ 个位置

并可由此通往撤离站ꎮ 在 Ｂ 类船上ꎬ各出口应有通道通向 ７. １１. １ 所要求的备选安全区域ꎻ如符合 ４. ７. ３
和 ４. ７. １１ 的要求ꎬ可接受外部撤离通道ꎮ

４. ７. ５　 为提供火灾时的庇护ꎬ公共处所可按 ７. ４. ４. １ 和 ７. １１. １ 的规定进行分隔ꎮ
４. ７. ６　 出口门不论白天黑夜应能里、外均可操纵ꎬ且开闭装置应显明易见ꎬ操作便捷ꎬ具有足够强

度ꎮ 脱险通道上的门的开启方向应尽量与所在舱室的脱险流向一致ꎮ
４. ７. ７　 出口门的关闭、插销、上锁的布置ꎬ应使有关船员或通过直接观察或通过指示器能清楚地知

道:出口门被关闭或处于安全操作状态ꎮ 外门的设计应将被冰或碎石卡住的可能性降至最小程度ꎮ
４. ７. ８　 船上应有足够数量的出口ꎬ使身穿认可救生衣的人员在应急情况(如撞船或失火)下ꎬ便于

迅速和不受阻碍ꎮ
４. ７. ９　 邻近出口处应有供 １ 名船员活动的足够空间ꎬ以确保乘客迅速撤离ꎮ
４. ７. １０　 所有出口及其开启装置都应标明ꎬ以引导乘客ꎮ 应设有清晰的标志(包括防火控制图位

置)ꎬ以引导船外救助人员ꎮ
４. ７. １１　 凡提供从内部至出口的通道的踏板和梯子ꎬ应为刚性结构并永久定位ꎮ 如必须藉助扶手才

能使人员到达出口时ꎬ应设永久性的扶手ꎬ这种扶手应在船舶发生任何可能的横倾或纵倾情况下都能

０６



适用ꎮ
４. ７. １２　 应为每个人员提供至少两条畅通无阻的脱险通道ꎮ 脱险通道的安排应使撤离人员在任何

可能发生的险情或应急情况下都能获得足够的撤离手段ꎮ 脱险通道上应有主电源和应急电源供电的充

足照明ꎮ 如有可能ꎬ一个处所的脱险门应位于该处所的相对两端ꎮ 如一个处所的脱险门位于该处所的同

一端ꎬ则这些门之间的距离应大于该处所的最大长度ꎮ
４. ７. １３　 构成脱险通道的走道、门道和梯道的宽度ꎬ在客船上应不小于 ９００ｍｍꎬ在货船上应不小于

７００ｍｍꎮ 对于通常无人占用处所的走道、门道和梯道ꎬ此宽度可减至 ６００ｍｍꎮ 脱险通道上不应有任何可

能伤人、钩住衣服、损坏救生衣或阻碍残疾人撤离的凸出物ꎮ 本段要求不适用于过道(分隔座位区的前后

通道)或相邻两排座椅间的空间ꎮ 但是ꎬ过道宽度和座椅间距应使高速船能符合 ４. ８ 的规定ꎮ
４. ７. １４　 用于存放机动车辆的特种处所应设有通往一个安全脱险通道的数条走道ꎬ走道宽度至少

为 ６００ｍｍꎮ
４. ７. １５　 应设置足够的指示牌ꎬ引导乘客通往出口ꎮ
４. ７. １６　 为使撤离的乘客进入救生设备ꎬ船上的登乘站应有相应的设施ꎬ包括设置扶手、登乘甲板的

防滑处理ꎬ以及设有羊角、系缆柱和类似装置的空间ꎮ
４. ７. １７　 主推进装置处所和滚装处所应有 ２ 个通向该处所外面位置的脱险设施ꎬ从该位置可安全到

达撤离站ꎮ 主推进装置处所的 １ 个脱险设施应避免直接通至任何滚装处所ꎮ 长度小于 ５ｍ 和一般无人进

入或不是持续有人操作的主推进装置处所ꎬ可单设 １ 个脱险设施ꎮ 机器处所应至少有一条脱险通道由一

部通往一扇门或舱口盖(非水平齐平舱口盖)的梯子组成ꎬ或由位于该处所低处的一扇门组成ꎬ通过该门

通往设有安全脱险通道的邻近舱室ꎮ
４. ７. １８　 对偶尔有船员进入的处所可仅设一个脱险通道ꎬ但该通道应独立于水密门ꎮ

４. ８　 撤离时间

４. ８. １　 撤离设施的设计应使船舶在受控情况下ꎬ能在撤离时间内撤离人员ꎮ 撤离时间为 ７. ４. ２ 规

定的主要火灾危险区结构防火时间(ＳＦＰ)减去最初探测火情及灭火作业所需的 ７ｍｉｎ 后余下时间的 １ / ３ꎮ

撒离时间 ＝ ＳＦＰ － ７
３ 　 (ｍｉｎ)

式中:ＳＦＰ———结构防火时间(ｍｉｎ)ꎮ
在确定撤离时间时ꎬ所有脱险通道均应视为可以使用ꎬ且脱险通道尺度的标定不必考虑可能因其他

一个或多个脱险通道失效或无法使用而转移过来的额外人数ꎮ
４. ８. ２　 应制订 １ 份撤离程序(包括考虑了国际海事组织制定的指南①而进行的撤离分析)ꎬ供主管

机关审批与之相关的防火绝缘图时使用ꎬ并用以帮助船东和建造厂按 ４. ８. ３ 规定安排撤离演习ꎮ 撤离程

序内容如下:
　 . １　 船长发出应急通知ꎻ
　 . ２　 与基地港联系ꎻ
　 . ３　 穿着救生衣ꎻ
　 . ４　 救生艇筏和应急人员就位ꎻ
　 . ５　 关闭机器和燃油供给管路ꎻ
　 . ６　 发出撤离命令ꎻ
　 . ７　 部署救生艇筏、海上撤离系统和救助艇ꎻ
　 . ８　 放救生艇筏时止荡ꎻ
　 . ９　 监视乘客ꎻ
　 . １０　 乘客在监视下有秩序地撤离ꎻ

１６
① 参见国际海事组织将要制定的指南ꎮ



　 . １１　 船员检查所有乘客已全部离船ꎻ
　 . １２　 船员撤离ꎻ
　 . １３　 救生艇筏脱离大船ꎻ
　 . １４　 救助艇(如有)集结救生艇筏ꎮ
４. ８. ３　 按 ４. ８. １ 要求的撤离时间能否达到ꎬ应通过实际演习予以验证ꎮ 该演习应在受控情况下并

有主管机关人员在场时进行ꎮ 对于客船ꎬ应用文件形式说明ꎬ并经主管机关核实ꎮ
４. ８. ４　 在进行撤离演习时应考虑到紧急情况下当需要迅速撤离时有可能引起的大批人移动或惊恐

加速度的问题ꎮ 撤离演习中应无人下水ꎬ救生艇筏应在原来的存放位置ꎬ且按下列要求进行:
　 . １　 Ａ 类客船的撤离时间应为第 １ 次发出弃船通知直到最后 １ 名人员已登上救生艇筏所耗费时

间ꎬ并应包括乘客和船员穿着救生衣的时间ꎮ 演习时ꎬ乘客分布应按正常航行情况下的任意

分布ꎮ
　 . ２　 Ｂ 类客船和货船的撤离时间应为发出弃船命令直到最后 １ 名人员已登上救生艇筏所耗费时

间ꎬ乘客和船员可以是已穿好救生衣ꎬ并作好撤离准备ꎬ且分布在各个集合站ꎮ
　 . ３　 所有船的撤离时间应包括救生艇筏降落、充气及准备登乘的时间ꎮ
４. ８. ５　 撤离时间应通过这样一次撤离演习来考核ꎬ即按撤离分析中指出的耗时较长一舷的出口和

救生艇筏进行演习ꎮ 演习时ꎬ乘客和船员仅使用该舷的出口和救生艇筏ꎮ
４. ８. ６　 如在船上进行一般试验不现实ꎬ主管机关可考虑使用撤离分析中指出的最关键线路进行局

部撤离试验ꎮ
４. ８. ７　 撤离演习应在受控情况下遵照撤离计划按下列方式进行:
　 . １　 试验开始时ꎬ船应浮在港内ꎬ水面平静所有机械和设备处于正常航海情况下运转ꎻ
　 . ２　 船内所有出口和门ꎬ均处于和正常航海情况下相同的状态ꎻ
　 . ３　 安全带(如有)应该系固ꎻ
　 . ４　 所有乘客和船员的脱险通道在撤离时应无须有人入水ꎮ
４. ８. ８　 对于客船ꎬ参加演习的人员应有代表性ꎬ在可行和合理范围内尽可能由具有正常健康状况、

身高、体重、不同性别和年龄的人员组成ꎮ
４. ８. ９　 被选出参加演习的人员除船员外ꎬ不应已受过这种演习的专门训练ꎮ
４. ８. １０　 主管机关如确信按 ４. ８. １ 至 ４. ８. ９ 确定的撤离时间能由此予以精确估算ꎬ则可接受在撤离

演习时不要求人员通过 ＭＥＳ 或等效撤离装置下船ꎬ但登上救生艇筏所需的时间应能使用下述资料确定:
　 . １　 从设备型式认可试验中获得的数据ꎬ加上以国际海事组织制定的指南①为依据的系数ꎻ或
　 . ２　 通过有限的参加人数试验推断出的时间ꎮ
４. ８. １１　 所有新设计的高速船ꎬ以及撤离布置与原先试验过的有实质性差别的其他高速船ꎬ都应进

行应急撤离演习ꎮ
４. ８. １２　 作为发证基础的首次撤离演习所遵循的专门撤离程序ꎬ连同 ４. ８. ２ 包含的其他撤离程序ꎬ

应包括在船舶操作手册中ꎮ 演习时ꎬ船内外都应录像ꎬ该录像带应是 １８. ２ 要求的培训手册的组成部分ꎮ

４. ９　 行李、备品、小卖部与货舱

４. ９. １　 应采取措施防止行李、备品和货舱内物品的移动ꎬ充分注意放有物品的舱室和可能产生的加

速度ꎮ 如采用堆码方式进行防护不切实际ꎬ则应采取限制行李、备品和货物移动的适当措施ꎮ 公共处所

内应设置存放乘客随身携带行李的行李架和吊架ꎬ但要采取适当措施防止行李在任何可能发生的情况下

掉落ꎮ
４. ９. ２　 鉴于控制装置、电气设备、高温器件、管路等的损坏或故障有可能影响船舶安全营运ꎬ船舶航

行时船员因工作之需要也可能要接近这些设施ꎬ所以这些设施不应设在行李舱、储藏舱和货舱内ꎬ除非采
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取足够的保护措施ꎬ使在舱内装卸物品或移动物品时不会无意中损坏或(如适用)操动这些设施ꎮ
４. ９. ３　 若有必要ꎬ应在这些舱内设置限制装载的耐久标志ꎮ
４. ９. ４　 考虑到船舶的用途ꎬ行李舱、货舱和特种处所的外部开口的关闭装置应为风雨密ꎮ

４. １０　 噪声等级

４. １０. １　 公共处所和船员起居舱室的噪声应尽可能轻微ꎬ以便能听到广播系统的广播ꎬ一般不应超

过 ７５ｄＢ(Ａ)ꎮ
４. １０. ２　 操纵室的最大噪声一般不应超过 ６５ｄＢ(Ａ)ꎬ以方便在室内通话ꎬ并与外部进行无线电通信ꎮ

４. １１　 船员和乘客的保护

４. １１. １　 在船员或乘客可以到达的甲板的所有露天部位ꎬ应装设有效的护栏或舷墙ꎮ 安全带和支索

之类替代设施如能提供同等程度的安全ꎬ也可接受ꎮ 舷墙或护栏高度应至少为甲板以上 １ｍꎮ 但如这一

高度会干扰船的正常营运ꎬ可准许高度小于 １ｍꎮ
４. １１. ２　 护栏最低一档下面的开口应不超过 ２３０ｍｍꎬ其他档距应不超过 ３８０ｍｍꎮ 在舷缘为圆弧形

的船上ꎬ护栏底座应置于甲板平坦处ꎮ
４. １１. ３　 应有适当的设施(护栏、救生绳、步桥或甲板下通道之类)保护船员往返住舱、机器处所和

船上必需进行的工作所用的其他所有部位ꎮ
４. １１. ４　 船舶所载甲板货的堆放ꎬ应使堆货部位供往返船员住舱、机器处所和船上必需进行的工作

所用的其他所有部位使用的任何开口能够关闭和锁定ꎬ以防进水ꎮ 如在船舶甲板上下均无方便的通道ꎬ
应在甲板货上面为船员提供护栏或救生绳之类有效的保护设施ꎮ
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第 ５ 章　 方向控制系统

５. １　 通则

５. １. １　 船舶应配备具有足够强度和适当设计的方向控制装置ꎮ 该装置应使船舶的首向和航向在主

要工况和航速下能最大可能地得到有效的控制ꎬ不需在所有航速下和证书核定的所有工况中借助不合适

的人力ꎮ 其性能应按附录 ９ 的要求予以验证ꎮ
５. １. ２　 可借助以下装置控制方向:空气舵或水舵、水翼、襟翼、可转向螺旋桨或喷射器、偏航控制孔

或侧推器、差动推进器、船舶的可变几何形状或其垫升系统部件ꎬ或这些装置的组合ꎮ
５. １. ３　 就本章而言ꎬ方向控制系统包括任何操舵装置或装置组群、任何机械联动装置和所有动力或

人力装置、控制器和驱动系统ꎮ
５. １. ４　 应注意方向控制系统和稳定系统间相互作用的可能性ꎮ 凡发生这种相互作用或设置有双重

用途的部件ꎬ当适用时ꎬ也应符合 １２. ５ 和第 １６ 章及第 １７ 章的要求ꎮ

５. ２　 可靠性

５. ２. １　 除诸如搁浅、碰撞或重大火灾之类的紧急情况外ꎬ船舶在正常运行时ꎬ所有方向控制系统完

全失效的可能性应极小ꎮ
５. ２. ２　 在设计中ꎬ由采用动力部件的动力驱动装置或驱动系统实现正常方向控制时ꎬ除设有替代系

统外ꎬ应备有驱动该装置的辅助设施ꎮ
５. ２. ３　 驱动方向控制装置的辅助设施可以为人力驱动ꎬ但应经主管机关对船舶的尺度、设计和任何

航速限制或其他可能的必要参数加以考虑后ꎬ认为其适宜可行ꎮ
５. ２. ４　 方向控制系统的构造ꎬ若适用ꎬ应使一个驱动装置或系统内出现的单一故障不会导致任何一

个其他装置或系统不能工作或不能使船舶处于安全状态ꎮ 主管机关可以允许有短暂时间用于连接辅助

控制装置ꎬ只要船舶的设计使主管机关认为这种延迟不致危及船舶安全ꎮ
５. ２. ５　 故障模式和影响分析应将方向控制系统包括在内ꎮ
５. ２. ６　 如有必要使船舶处于安全状况ꎬ用于驱动方向控制装置的动力装置ꎬ包括要求能将方向转为

前进或倒车的装置ꎬ应能自动操作ꎬ并能在发生动力或其他故障后 ５ｓ 内正确作出响应ꎮ 备用电力系统可

按 １２. ２ 对辅助柴油发电机或 １２. ３. ６ 对应急柴油发电机规定的起动时间来要求ꎮ
５. ２. ７　 利用船舶的可变几何形状或船舶的垫升系统部件的方向控制系统ꎬ其构造应尽可能使驱动

联动装置或驱动系统的任何故障都不会严重危及船舶安全ꎮ

５. ３　 效用试验

５. ３. １　 应根据附录 ９ 的效用试验和验证程序来规定任何方向控制系统的安全使用限度ꎮ
５. ３. ２　 按附录 ９ 所作的效用试验应用于确定任何一个控制装置在发生不可控制的完全偏差情况下

对船舶的安全运行所产生的任何不利影响ꎮ 为确保该系统内的备用或保护装置具有等效的安全性而可

能必需的对船舶运行的任何限制ꎬ均应包括在船舶操作手册中ꎮ

５. ４　 控制位置

５. ４. １　 所有方向控制系统通常均应能在船舶操纵站内进行操纵ꎮ
５. ４. ２　 如在其他位置也能操纵方向控制系统ꎬ则应在操纵站和这些其他位置之间布置双向通信设备ꎮ
５. ４. ３　 在操纵站和这些其他位置应设有足够的指示器ꎬ使船舶操纵人员能验证方向控制装置对指

令的反应是否正确ꎬ并且也能显示任何异常反应或故障ꎮ 操舵响应指示器或舵角指示仪应与方向控制系

统无关ꎮ 此种反馈和指示的逻辑应与其他警报和指示一致ꎬ以在紧急情况下操纵人员不至于混淆ꎮ
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第 ６ 章　 锚泊、拖曳与系泊

６. １　 通则

６. １. １　 本章的主要假定是:高速船仅需配 １ 只锚供应急使用ꎮ
６. １. ２　 锚泊、拖曳、系泊装置及局部加强结构的配置、布置和设计ꎬ应使船员在执行锚泊、拖曳及系

泊作业时的风险极小ꎮ
６. １. ３　 所有锚泊设备、拖缆桩、系缆桩、导缆孔、羊角和环眼螺栓的构造及其与船体的连接都应在达

到设计载荷时不损及船舶的水密完整性ꎮ 设计载荷和设定的任一方向限制ꎬ均应记入船舶操作手册ꎮ
６. １. ４　 在锚链或系索破断强度以下的任何操作载荷作用下ꎬ系柱或带缆桩上不应对船体造成会使

其水密完整性受损的破坏ꎮ 应基于相关缆索的规定最小破断强度ꎬ要求对所产生的载荷至少有 ２０％ 的

强度储备ꎮ

６. ２　 锚泊

６. ２. １　 高速船至少应配置 １ 个具有锚链或混合式的锚链索和回收装置的锚ꎮ 每艘高速船还应设置

能适当和安全释放锚及锚链索的装置ꎮ
６. ２. ２　 任一存放锚回收装置的封闭处所的设计应遵循良好的工作实践ꎬ以确保人员使用该装置时

没有危险ꎬ尤其要注意这些处所入口的设施、走道、照明以及锚链和回收机械的保护ꎮ
６. ２. ３　 在驾驶室与从事抛锚、起锚或释放锚作业的人员之间应配置适当的双向语音通信设备ꎮ
６. ２. ４　 锚泊布置应使有可能与锚链发生摩擦的任何表面(如锚链筒、船体障碍物)都设计成能防止

锚链受到损伤和缠绕ꎮ 应配置适宜的装置以确保在所有操作情况下都能将锚妥善固定ꎮ
６. ２. ５　 船体应该受到保护ꎬ使锚及锚链在正常操作情况下损及船体结构的可能性减到最小ꎮ

６. ３　 拖曳

６. ３. １　 应配置适宜的装置使船舶在最坏预计工况下能够被拖曳ꎮ 凡拖曳点为一个以上时ꎬ应配有

适宜的平衡支索ꎮ
６. ３. ２　 拖曳布置应使任何有可能与拖索发生摩擦的表面(如导缆孔)具有足够曲率半径ꎬ以防拖索

承载时受损ꎮ
６. ３. ３　 船舶在被拖曳时的最大许用航速应记入操作手册ꎮ

６. ４　 系泊

６. ４. １　 应按需要设置适宜的导缆孔、系缆桩和系索ꎮ
６. ４. ２　 系索应有适宜的储存处所ꎬ能取用方便ꎬ并予固定ꎬ以对抗可能承受的较大的相对风速和加

速度ꎮ
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第 ７ 章　 消　 　 防

Ａ 部分　 一 般 规 定

７. １　 通则

７. １. １　 按船舶类型和潜在的火灾危险ꎬ下列基本原则作为本章规定的基础体现在相应的条文中:
　 . １　 船上任何舱室失火后ꎬ船舶的主要功能和安全系统ꎬ包括推进和控制、探火、报警以及未受影

响区域的灭火能力得以维持ꎻ
　 . ２　 Ｂ 类船公共处所的分隔应确保任何舱室内的人员ꎬ在失火时能逃往其他可用的安全区域或

舱室ꎻ
　 . ３　 以阻火限界面对船进行分隔ꎻ
　 . ４　 限制使用可燃材料ꎬ以及着火时会发出烟雾和有毒气体的材料ꎻ
　 . ５　 火源区内失火的探测、抑制和扑灭ꎻ
　 . ６　 脱险通道以及灭火通道的保护ꎻ和
　 . ７　 灭火设备的即刻可用性ꎮ
７. １. ２　 本章的要求适用于下述条件:
　 . １　 探明失火后ꎬ船员能立即按消防程序投入灭火行动ꎬ把火情通报给基地港并准备使乘客逃往

其他可用的安全区域或舱室ꎬ或者必要时撤离乘客ꎻ
　 . ２　 建议不使用闪点低于 ４３℃的燃油ꎮ 然而只要符合 ７. ５. １ 至 ７. ５. ６ 的规定ꎬ闪点不低于 ３５℃

的燃油可以用于燃气轮机ꎻ
　 . ３　 根据本规则第 １８ 章和第 １９ 章的要求对船舶进行维修保养ꎻ
　 . ４　 不允许设置诸如电影院、舞厅和类似处所的减少照明的封闭处所ꎻ
　 . ５　 除非有负责消防安全的船员陪同ꎬ乘客在航行途中不得进入特种处所和开敞滚装处所ꎬ只有

被授权的船员才能在航行途中进入装货处所ꎮ

７. ２　 定义

７. ２. １　 阻火分隔:系指由符合以下规定的舱壁和甲板组成的分隔:
　 . １　 应由符合 ７. ２. １. ２ 至 ７. ２. １. ６ 要求的具有隔热或阻火性质的不燃或阻火材料制成ꎻ
　 . ２　 应有适当的加强ꎻ
　 . ３　 其构造应在相应的防火时间范围内ꎬ能防止烟及火焰通过ꎻ
　 . ４　 需要时ꎬ应在相应的防火时间范围内ꎬ仍具有承受载荷的能力ꎻ
　 . ５　 应有这样的温度特性ꎬ即在相应的防火时间范围内ꎬ背火面的平均温度较初始温度的温升不

大于 １４０℃ꎬ而且包括任何接头在内的任一点的温升不超过 １８０℃ꎻ
　 . ６　 应要求按耐火试验程序规则对原型舱壁和甲板进行一次试验ꎬ以确保满足上述要求ꎮ
７. ２. ２　 阻火材料:系指其性能符合耐火试验程序规则的材料ꎮ
７. ２. ３　 不燃材料:系指某种材料加热至约 ７５０℃时ꎬ既不燃烧ꎬ亦不发出足量的造成自燃的易燃蒸

气ꎮ 这应根据耐火试验程序规则确定ꎮ
７. ２. ４　 标准耐火试验:系指将有关的舱壁、甲板或其他结构的试样置于试验炉内ꎬ按规定的试验方

法ꎬ根据耐火试验程序规则进行试验ꎮ
７. ２. ５　 凡是出现“钢或其他等效材料”字样的地方ꎬ“等效材料”系指任何不燃材料由于本身性能或

者在隔热物保护下经过标准耐火试验后ꎬ在结构性能和完整性上与钢具有同等性能(例如有适当隔热材

６６



料的铝合金)ꎮ
７. ２. ６　 低播焰性:系指所述表面能有效地限制火焰蔓延ꎬ它应根据耐火试验程序规则确定ꎮ
７. ２. ７　 烟密或能防止烟气通过:系指用不燃或阻火材料制成的分隔能阻止烟气通过ꎮ

７. ３　 处所用途的分类

７. ３. １　 根据失火危险程度对处所用途所作的分类ꎬ应适用如下分组:
　 . １　 较大失火危险区域:系指表 ７. ４￣１ 和 ７. ４￣２ 中的 Ａ 类ꎬ包括下列处所:

———机器处所ꎻ
———滚装处所ꎻ
———装有危险货物的处所ꎻ
———特种处所ꎻ
———装有易燃液体的储藏室ꎻ
———厨房ꎻ
———甲板面积为 ５０ｍ２ 或以上ꎬ有易燃液体供出售的卖品部ꎻ
———直接通向上述处所的围蔽通道ꎮ

　 . ２　 中等失火危险区域:系指表 ７. ４￣１ 和 ７. ４￣２ 中的 Ｂ 类ꎬ包括下列处所:
———辅机处所ꎬ定义见 １. ４. ５ꎻ
———装有酒精浓度不超过容积 ２４％的包装饮料的保税储藏室ꎻ
———设有铺位的船员舱室ꎻ
———服务处所ꎻ
———甲板面积小于 ５０ｍ２ꎬ供出售的易燃液体储量有限ꎬ且不另设专用库房的卖品部ꎻ
———甲板面积为 ５０ｍ２ 或以上ꎬ无易燃液体的卖品部ꎻ
———直接通向上述处所的围蔽通道ꎮ

　 . ３　 较小失火危险区域:系指表 ７. ４￣１ 和 ７. ４￣２ 中的 Ｃ 类ꎬ包括下列处所:
———辅机处所ꎬ定义见 １. ４. ６ 条ꎻ
———货物处所ꎻ
———燃油柜舱室ꎻ
———公共处所ꎻ
———箱柜、空舱和几乎没有或无着火危险的区域ꎻ
———小卖部ꎻ
———７. ３. １. １ 和 ７. ３. １. ２ 规定以外的卖品部ꎻ
———乘客区域的走道和梯口室ꎻ
———７. ３. １. ２ 所述船员舱室以外的船员舱室ꎻ
———直接通向上述处所的围蔽通道ꎮ

　 . ４　 控制站:系指表 ７. ４￣１ 和 ７. ４￣２ 中的 Ｄ 类ꎬ定义见 １. ４. １６ꎮ
　 . ５　 撤离站和外部脱险通道:系指表 ７. ４￣１ 和 ７. ４￣２ 中的 Ｅ 类ꎬ包括下述区域:

———用作脱险通道的外部梯道和开敞甲板ꎻ
———外部和内部集合站ꎻ
———作为救生艇和救生筏登与降落地点的开敞甲板处所和围闭游步甲板处所ꎻ
———层建筑和甲板室的舷侧界面ꎬ其范围自救生筏和撤离滑道的登乘区下方和邻近的舷侧一

直至营运状态下最轻载水线为止ꎮ
　 . ６　 开敞处所:系指表 ７. ４￣１ 和 ７. ４￣２ 中的 Ｆ 类ꎬ包括下述区域:

———除撤离站和外部脱险通道以及“控制站”以外的开敞处所ꎮ
７. ３. ２　 下列附加衡准适用于 ７. ３. １ 中的处所分类:
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　 . １　 如 １ 个处所由局部舱壁分为 ２ 个(或以上)的较小区域而形成围闭处所ꎬ则这些围闭处所应按

表 ７. ４￣１ 和 ７. ４￣２ 由适用的舱壁和甲板环围ꎮ 但如此类处所的分隔舱壁有 ３０％以上面积是

开敞的ꎬ则这些处所可视为同一处所ꎮ
　 . ２　 甲板面积不到 ２ｍ２ 的小室可作为其所服务处所的一部分ꎬ但该室应具有通向该处所的通风开

口ꎬ且其内应无任何可能有失火危险的材料或设备ꎮ
　 . ３　 如 １ 个处所具有 ２ 个或以上处所组合的特性ꎬ则其各个分隔的结构防火时间应为该组合中的

最长者ꎮ 例如ꎬ应急发电机室各个分隔的结构防火时间应为该处所视为控制站(Ｄ)和机器处

所(Ａ)的组合时所要求的最高值ꎮ
７. ３. ３　 主管机关审批结构防火细节时ꎬ应考虑所要求的热屏障在交叉处和终点传导热量的危险ꎮ
７. ３. ４　 为防止在交叉处和终止点传导热量ꎬ对于钢或铝合金结构的甲板或舱壁ꎬ其隔热应延续至超

过交叉处或终止点至少 ４５０ｍｍ(见图 ７. ３. ４ａ 和 ７. ３. ４ｂ)ꎮ

图　 ７. ３. ４

图　 ７. ３. ６

７. ３. ５　 如一个处所由甲板或舱壁分隔且每一处所的隔热要

求不同ꎬ则结构防火时间较长的隔热层应在隔热层结构防火时间

较短的甲板或舱壁上延续至处所间边界以外至少 ４５０ｍｍꎮ
７. ３. ６　 如为排水而须将隔热层下部切开ꎬ则其构造应与图

７. ３. ６ 所示的结构细部相符ꎮ

７. ４　 结构防火

７. ４. １　 主结构

７. ４. １. １　 无论是何种结构材料ꎬ下述要求适用于所有船舶ꎮ
分隔的舱壁和甲板的结构防火时间应根据表 ７. ４￣１ 和 ７. ４￣２ 的要求ꎬ且结构防火时间都要求在 ６０ｍｉｎ 内

提供保护ꎬ见 ４. ８. １ꎮ 若 ４. ８. １ 中 Ａ 类船舶和货船采用较少的结构防火时间ꎬ这样 ７. ４. ２. ２ 和 ７. ４. ２. ３ 给

出的时间可以按比例修改ꎮ 在任何情况下ꎬ结构防火时间不得少于 ３０ｍｉｎꎮ
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客船用作分隔的舱壁和甲板的结构防火时间(ｍｉｎ) 表 ７. ４￣１

Ａ Ｂ Ｃ Ｄ Ｅ Ｆ

失火危险区域 Ａ

　 　 　 　 ６０
　 　 　 　 １ꎬ２
６０　 　 　 　
１ꎬ２　 　 　 　

　 　 　 　 ３０
６０　 　 　 　
１　 　 　 　

　 　 　 　 ３
６０　 　 　 　
１ꎬ８　 　 　 　

　 　 　 　 ３
　 　 　 　 ４
６０　 　 　 　
１　 　 　 　

　 　 　 　 ３
６０　 　 　 　
１　 　 　 　

　 　 　 　 —
６０　 　 　 　

１ꎬ７ꎬ９　 　 　 　

中等失火危险区域 Ｂ

　 　 　 　 ３０
　 　 　 　 ２
３０　 　 　 　
２　 　 　 　

　 　 　 　 ３
３０　 　 　 　
８　 　 　 　

　 　 　 　 ３
　 　 　 　 ４
６０　 　 　 　

　 　 　 　 ３
３０　 　 　 　

　 　 　 　 —
３　 　 　 　

较小失火危险区域 Ｃ 　 　 　 　 ３
３　 　 　 　

　 　 　 　 ３
　 　 　 　 ４
３０　 　 　 　

８ꎬ１０　 　 　 　

　 　 　 　 ３
３　 　 　 　 　 　 　 　 —

３　 　 　 　

控制站 Ｄ

　 　 　 　 ３
　 　 　 　 ４
３　 　 　 　
４　 　 　 　

　 　 　 　 ３
３　 　 　 　
４　 　 　 　

　 　 　 　 —
３　 　 　 　

撤离站和脱险通道 Ｅ 　 　 　 　 ３
３　 　 　 　

　 　 　 　 —
３　 　 　 　

开敞处所 Ｆ

货船用作分隔的舱壁和甲板的结构防火时间(ｍｉｎ) 表 ７. ４￣２

Ａ Ｂ Ｃ Ｄ Ｅ Ｆ

失火危险区域 Ａ

　 　 　 　 ６０
　 　 　 　 １ꎬ２
６０　 　 　 　
１ꎬ２　 　 　 　

　 　 　 　 ３０
６０　 　 　 　
１　 　 　 　

　 　 　 　 ３
６０　 　 　 　
１ꎬ８　 　 　 　

　 　 　 　 ３
　 　 　 　 ４
６０　 　 　 　
１　 　 　 　

　 　 　 　 ３
６０　 　 　 　
１　 　 　 　

　 　 　 　 —
６０　 　 　 　

１ꎬ７ꎬ９　 　 　 　

中等失火危险区域 Ｂ 　 　 　 　 ２ꎬ６
２ꎬ６　 　 　 　

　 　 　 　 ３
６　 　 　 　

　 　 　 　 ３
　 　 　 　 ４
６０　 　 　 　

　 　 　 　 ３
６　 　 　 　

　 　 　 　 —
３　 　 　 　

较小失火危险区域 Ｃ 　 　 　 　 ３
３　 　 　 　

　 　 　 　 ３ꎬ４
３０　 　 　 　
８　 　 　 　

　 　 　 　 ３
３　 　 　 　 　 　 　 　 —

３　 　 　 　

控制站 Ｄ

　 　 　 　 ３
　 　 　 　 ４
３　 　 　 　
４　 　 　 　

　 　 　 　 ３
３　 　 　 　
４　 　 　 　

　 　 　 　 —
３　 　 　 　

撤离站和脱险通道 Ｅ 　 　 　 　 ３
３　 　 　 　

　 　 　 　 —
３　 　 　 　

开敞处所 Ｆ 　 　 　 　 —
—　 　 　 　

　 　 注:斜线每一边的数字表示为相应分隔每边的保护方式要求的结构防火保护时间ꎮ 如表中某一分隔采用钢结构并且要求有两种不同

的结构防火保护时间ꎬ只需采用其中较长的保护时间ꎮ

１　 由固定式灭火系统保护的处所内甲板的上表面不必隔热ꎮ

２　 在相邻处所分类字母相同且有注 ２ 的地方ꎬ如主管当局认为没有必要时ꎬ其间不必设置舱壁或甲板ꎬ例如两个储藏室间不必设

置舱壁ꎮ 然而ꎬ尽管机器处所和特种处所属相同类别ꎬ但其间还应设置舱壁ꎮ

３　 除要求用不燃材料或阻火材料构成烟密分隔外ꎬ没有其他结构防火要求ꎮ

４　 同时为辅机处所的控制站应具有 ３０ｍｉｎ 结构防火能力ꎮ

５　 表中只有一个“—”符号的地方ꎬ对其材料或限界面完整性没有特别要求ꎮ

６　 根据标准耐火试验的前 ３０ｍｉｎ 确定ꎬ防火保护时间为 ０ｍｉｎꎬ在 ３０ｍｉｎ 内能阻止烟气和火焰通过ꎮ

７　 阻火分隔不必符合 ７. ２. １. ５ 的要求ꎮ

８　 采用钢结构时ꎬ空舱附近的阻火分隔不必符合 ７. ２. １. ５ 的要求ꎮ

９　 开敞滚装处所的某些部分并非船舶主要承载结构的基本部分ꎬ乘客不能进入ꎬ并且船员在任何紧急情况下都不必进入这些部

分ꎬ其防火保护时间可减至 ０ｍｉｎꎮ

１０　 Ａ 类船如仅设一个有喷淋系统保护并靠近操纵室的公共处所(盥洗室除外)ꎬ此时间值可减至 ０ｍｉｎꎮ

９６



７. ４. １. ２　 在应用表 ７. ４￣１ 和表 ７. ４￣２ 时ꎬ必须注意每类的名称只是典型的举例而不是限制性的ꎮ 在

确定符合相邻处所限界面的合适的防火完整性标准时ꎬ如果对处所的分类有疑问时ꎬ则应按有关类别中

具有最严格的限界面要求的处所来处理ꎮ
７. ４. １. ３　 船体、上层建筑、结构舱壁、甲板、甲板室和立柱应以认可的具有足够结构性能的不燃材料

建造ꎮ 只要符合本章要求及材料符合«耐火试验程序规则»ꎬ可以允许采用其他阻火材料ꎮ
７. ４. １. ４　 对并非高速船主结构组成部分的附体ꎬ诸如空气螺旋桨、螺旋桨空气导管、传动轴、舵和其

他操纵面、支柱、圆杆、柔性围裙等ꎬ不适用 ７. ４. １. ３ꎮ
７. ４. ２　 阻火分隔

７. ４. ２. １　 较大失火危险区域和中等失火危险区域应符合 ７. ２. １ 要求的阻火分隔进行围闭ꎬ任何这

种分隔的免除不致影响船舶安全者除外ꎮ 这些要求不必适用于那些在排水状态的轻载条件下ꎬ高速船水

线以下至少 ３００ｍｍ 下与水接触的结构部件ꎬ但是对于与水接触的船体温度的影响以及热在与水接触的

任何无隔热结构传到水面以上有隔热结构的影响ꎬ应予特别注意ꎮ
７. ４. ２. ２　 中等失火危险区域的阻火舱壁和甲板应能通过 ３０ｍｉｎ 的标准耐火试验ꎬ而较大失火危险

区域的阻火舱壁和甲板应能通过 ６０ｍｉｎ 的标准耐火试验ꎬ但按 ７. ４. １. １ 要求设置者除外ꎮ
７. ４. ２. ３　 较大和中等失火危险区域内的主要承载结构ꎬ应布置成分布载荷ꎬ以在其暴露于火焰中

时ꎬ能在适用的防火保护时间内不致使船体和上层建筑发生坍塌ꎬ同时承载结构还应符合 ７. ４. ２. ４ 和

７. ４. ２. ５的要求ꎮ
７. ４. ２. ４　 若 ７. ４. ２. ３ 中规定的结构为铝合金材料制造ꎬ则其隔热层应使其构芯温度在 ７. ４. １. １ 和

７. ４. ２. ２ 规定的时间内不超过环境温度以上 ２００℃ꎮ
７. ４. ２. ５　 如果 ７. ４. ２. ３ 中的结构由可燃材料制成ꎬ其隔热层应保证在按«耐火试验程序规则»的要

求进行标准耐火试验时ꎬ经过 ７. ４. １. １ 和 ７. ４. ２. ３ 中所规定的时间后ꎬ温度不会升至使结构破坏造成承

载能力受损的程度ꎮ
７. ４. ２. ６　 所有阻火分隔上的门和门框以及其关闭时的固紧装置的结构ꎬ应能与其所在的舱壁具

有同等的防御烟和火焰侵入的能力ꎮ 钢质水密门不必隔热ꎮ 另外ꎬ对因管路、管隧、控制装置、电缆等

造成的阻火分隔的贯穿ꎬ应进行适当的布置以使防火完整性不至于降低并按«耐火试验程序规则»进
行必要的试验ꎮ 如机器轴贯穿阻火水密分隔ꎬ其布置应确保分隔所要求的水密和阻火完整性不受

影响ꎮ
７. ４. ２. ７　 进入公共厕所的门上可允许设置通风开口ꎬ但开口应位于门的下部ꎬ装有用不燃材料或阻

火材料制成的可关闭格栅ꎬ并可从外部进行操作ꎮ
７. ４. ３　 可燃材料的使用限制

７. ４. ３. １　 不属于阻火分隔的所有独立分隔、天花板和衬板应用不燃材料或阻火材料制成ꎮ 挡风条

也应用不燃材料或阻火材料制成ꎮ
７. ４. ３. ２　 如果隔热层位于可能与可燃液体或其蒸气接触的地方ꎬ其表面应能防止这种液位或其蒸

气的渗入ꎮ 此类处所内的耐火隔热层ꎬ可采用金属板(未开孔)ꎬ或采用在接合处密封的防蒸气玻璃纤维

布予以覆盖ꎮ
７. ４. ３. ３　 公共处所和船员起居处所的家具和装饰应符合下述规定:
　 . １　 除了热值不超过 ４５ＭＪ / ｍ２ 的可燃饰面可用于这些物品的暴露表面上外ꎬ所有家具例如办公

桌、衣柜、梳妆台、写字台和厨柜应完全用认可的不燃或阻火材料制成ꎻ
　 . ２　 诸如椅子、沙发、桌子之类的所有其他家具ꎬ其框等应以不燃材料或阻火材料制成ꎻ
　 . ３　 所有帷幕、窗帘和其他悬挂的编织材料ꎬ其阻挡火焰蔓延的能力应由«耐火试验程序规则»

确定ꎻ
　 . ４　 所有装饰性垫、套家具其阻止燃烧蔓延的能力应由«耐火试验程序规则»确定ꎻ
　 . ５　 所有床上用品其阻止燃烧蔓延的能力应由«耐火试验程序规则»确定ꎻ
　 . ６　 所有甲板终饰材料应符合«耐火试验程序规则»ꎮ

０７



７. ４. ３. ４　 除应符合 ７. ４. ３. ５ 的规定外ꎬ作为最低标准ꎬ下述表面应以低播焰性材料制成:
　 . １　 走廊和梯道环围内以及所有公共处所、船员起居处所、服务处所、控制站和内部集散站的舱壁

(包括窗子)、围蔽和天花板衬板的暴露表面ꎻ
　 . ２　 所有走廊和梯道环围、公共处所、船员起居处所、服务处所、控制站和内部集散站内隐蔽或不

能到达处所的表面ꎮ
７. ４. ３. ５　 上述 ７. ４. ３. ４ 不适用于由视为不燃且其表面符合低播焰性要求的玻璃制成的隔板、窗和

舷窗ꎬ也不适用于 ７. ４. ３. ３ 所指的项目和材料①ꎮ
７. ４. ３. ６　 任何隔热和隔声材料应为不燃或阻火材料ꎬ与隔热材料一起用的气体障碍和粘合剂ꎬ以及

冷服务系统的管子附件隔热材料ꎬ不必为不燃材料或阻火材料ꎬ但应保持最小量ꎮ 其向火面应为低播

焰性ꎮ
７. ４. ３. ７　 走廊和梯道环围内的向火面以及所有公共处所、船员起居处所、服务处所、控制站及内部

集散站的舱壁(包括窗)、围蔽及天花板衬板的向火面所用的材料ꎬ向火时不会产生浓烟或有毒有害气

体ꎬ其标准由«耐火试验程序规则»确定ꎮ
７. ４. ３. ８　 采用低密度可燃材料建造以提供浮力的空舱ꎬ应根据表 ７. ４￣１ 和 ７. ４￣２ 的要求用阻火分隔

加以保护ꎬ以免殃及邻近的失火危险区域ꎮ 同时ꎬ该处所及其关闭装置应为气密ꎬ但应与大气连通ꎮ
７. ４. ３. ９　 以允许吸烟的舱室内ꎬ应提供合适的不燃材料制的烟灰缸ꎮ 在不允许吸烟的舱室ꎬ应张贴

适当的告示ꎮ
７. ４. ３. １０　 排气管的布置应使着火危险降至最小程度ꎮ 为此排气系统应予以隔热ꎬ并且与排气系统

相邻的舱室和结构ꎬ或那些可能受正常运行或紧急情况下废气温升影响的地方ꎬ应以不燃材料建造或以

不燃材料围蔽和隔热ꎬ以抵衡高温ꎮ
７. ４. ３. １１　 排气支管和管路的设计和布置应使废气能得以安全排放ꎮ
７. ４. ４　 布置

７. ４. ４. １　 仅与二层甲板相连的内部梯道ꎬ只需通过分隔和自闭门在一层甲板进行封闭ꎮ 用于隔离

每个梯道所服务区域的分隔和自闭门的结构防火时间符合表 ７. ４￣１ 和 ７. ４￣２ 的要求ꎮ
７. ４. ４. ２　 仅由两层甲板组成的公共处所可安装开敞梯道ꎬ但该梯道应完全位于该公共处所内且满

足下列条件:
　 . １　 各层用途均相同ꎻ
　 . ２　 该处所上下部分之间的开口面积至少为该处所上下部分之间甲板面积的 １０％ ꎻ
　 . ３　 其设计应使位于该处所内的人员通常都能意识到ꎬ或易于使之意识到该处所内的失火情况或

其他危险情况ꎻ
　 . ４　 该处所上下两层均设有足够的脱险通道ꎬ直接通往邻近的安全区域或舱室ꎻ和
　 . ５　 整个处所由喷水器系统一个分区保护ꎮ
７. ４. ４. ３　 升降机围阱的设置应能防止烟和火焰从一层甲板蔓延至另一层甲板ꎬ并应设置关闭装置

以能控制气流及烟气的流通ꎮ
７. ４. ４. ４　 在公共处所、船员起居处所、服务处所、控制站、走廊和梯道内ꎬ封闭在天花板ꎬ镶板或衬板

后面的空隙ꎬ应用紧密安装的且间距不大于 １４ｍ 的挡风条件作适当分隔ꎮ 在仅有单个公共处所的 Ａ 类

高速船上ꎬ以及处所内具有开口面积为 ４０％或以上的开敞天花板(穿孔型天花板)ꎬ且其布置能使天花板

后的失火易于发现并被扑灭的其他高速船上ꎬ均不要求在公共处所内设有挡风条ꎮ

７. ５　 燃油和其他可燃液体油柜与系统

７. ５. １　 装有燃油和其他可燃液体的油柜应与乘客、船员和行李舱室以气密环围或有适当通风和排

水的隔离空舱分隔ꎮ

１７
① 参见 ７. ９. ３. ４ 以及 ＦＴＰ 规则附件 ２ 中的 １ 和 ５. １ꎮ



７. ５. ２　 燃油柜不应位于较大失火危险区域内或与其相邻ꎮ 然而只要油柜由钢或其他等效材料制

成ꎬ可以在这种区域内存放闪点不低于 ６０℃的可燃液体ꎮ 发动机滑油沉淀柜ꎬ或安装在发动机机身上的

滑油过滤器壳ꎬ可采用铝合金材料ꎮ
７. ５. ３　 在破损情况下会使油从储存柜、沉淀柜或日用油柜泄出的所有管子ꎬ应在油柜上直接安装旋

塞或阀门ꎬ并能在此类油柜所在的处所发生火灾时ꎬ能从该处所处外部将其关闭ꎮ
７. ５. ４　 输送可燃液体的管路、阀和连接接头应用钢或符合国际海事组织标准①的等效材料制成ꎬ其

强度和防火完整性应与它的工作压力和所在处所相适应ꎬ只要可行应避免使用挠性管ꎮ
７. ５. ５　 输送可燃液体的管道、阀和连接装置的布置应尽可能远离发动机装置的热表面或空气入口、电气

装置和其他潜在的着火源ꎬ并应进行适当布置和围蔽以使渗漏的燃油与这些着火源接触的可能性保持最小ꎮ
７. ５. ６　 禁止使用闪点低于 ３５℃的燃油ꎮ 对使用闪点低于 ４３℃(但不低于 ３５℃燃油的船舶、其燃油

的储存、输送和使用的布置ꎬ应顾及使用这种燃油可能引起的在着火和爆炸危险时ꎬ能保证船舶及船上人

员的安全ꎮ 其布置除了符合 ７. ５. １ 至 ７. ５. ５ 的要求外ꎬ还应符合下述要求:
　 . １　 用于储存该类燃油的油柜应位于机器处所以外且距离船壳板和船底板、甲板和舱壁不小

于 ７６０ｍｍꎻ
　 . ２　 其布置应防止任何燃油柜或者燃油系统的任何部件(包括注油管)超压ꎮ 任何安全阀和空气

管或溢流管应通向主管机关认为安全的地点ꎻ
　 . ３　 燃油柜所在处所应使用排风机并提供每小时不少于 ６ 次的机械通风ꎮ 该风机应能避免可燃

气体混合物引燃的可能性ꎮ 在进风和出风口应装有合适的金属滤网护罩ꎮ 排气出口应引向

主管机关认为安全的地点ꎮ 该类处所的入口处应张贴“禁止吸烟”的告示ꎻ
　 . ４　 不能应用接地配电系统ꎬ但接地的本质安全电路除外ꎻ
　 . ５　 在可能发生燃油泄漏的所有处所(包括通风系统)应采用合适的认可安全型②电气设备ꎮ 在

该类处所应仅安装操作所必需的电气设备和附件ꎻ
　 . ６　 在每一个燃油管路通过的处所ꎬ应安装固定气体探测装置ꎬ同时在持续有人值班的控制站内

安装报警装置ꎻ
　 . ７　 必要时ꎬ每一个燃油柜应安装油盘或油槽ꎬ以收集任何可能从该类油柜中泄漏的燃油ꎻ
　 . ８　 所有油柜应设有安全有效的油位测量装置ꎮ 测量管不能终止于可能会引燃从测量管内溢出

燃油的处所内ꎬ特别不能终止于乘客或船员处所ꎮ 禁止使用玻璃管液面计ꎬ除非当局允许在

货船上使用但在表与燃料舱之间应设有平玻璃油位表和自闭阀ꎮ 任何油柜上的其他测量装

置也可以接受ꎬ如果这些测量装置不需要在油柜顶部以下穿孔并且当测量装置出现故障或过

量注入时不会引起燃油溢出ꎻ
　 . ９　 在加油操作时ꎬ船上和加油站附近不应有乘客ꎬ并应张贴足够数量的“禁止吸烟”和“禁止明

火”的告示ꎮ 船与岸的燃油接头应为封闭型ꎬ并在加油时妥善地接地ꎻ
　 . １０　 布置在非整体式燃油柜的处所内的探火和灭火系统ꎬ应符合 ７. ７. １ 至 ７. ７. ３ 的要求ꎻ
　 . １１　 加油应采用认可的加油设施进行ꎬ在航线操纵手册中应予详细说明ꎬ在加油站应提供下述防

火设备:
　 . １１. １　 适宜的泡沫施放设施ꎬ包括泡沫炮和能以不少于 ５００Ｌ / ｍｉｎ 速率连续供给 １０ｍｉｎ 泡沫溶液

的泡沫支管ꎻ
　 . １１. ２　 总容量不少于 ５０ｋｇ 的干粉灭火器ꎻ
　 . １１. ３　 总容量不少于 １６ｋｇ 的 ＣＯ２ 灭火器ꎮ

７. ６　 通风

７. ６. １　 所有通风系统的主要进风口和出风口应能在通风处所之外加以关闭ꎮ 控制装置应易于到达

２７

①
②

参见国际海事组织通过的 Ａ. ７３５(１８)决议«船舶塑料管子的应用指南»ꎮ
参见 ＩＥＣ 的建议案ꎬ特别是第 ６００９３ 号出版物«船舶电气设备»ꎮ



并有显著的永久性标志ꎬ还应显示关闭装置的开启或关闭状态ꎮ 另外通向较大失火危险区的开口ꎬ应能

从连续有人值班控制站进行关闭ꎮ
７. ６. ２　 所有风机应能在其所服务处所以及其所安装处外部加以关闭ꎮ 服务于较大失火危险区的风机应

能从连续有人值班的控制站进行操纵ꎮ 机器处所动力通风的停止装置应与其他处所的通风停止装置分开ꎮ
７. ６. ３　 较大失火危险区和用作集合站点的处所应有独立的通风系统和通风导管ꎮ 较大失火危险区

的通风导管不应通过其他处所ꎬ除非他们被置于围蔽通道内或置于延伸的机器处所内或按表 ７. ４￣１ 和

７. ４￣２的要求ꎬ被置于绝缘罩壳内ꎻ其他处的通风导管不得通过较大失火危险区ꎮ 较大失火危险区域的通

风口的尽头应离任何控制站、疏散站或外部逃生通道 １ｍ 以上ꎮ 此外ꎬ厨房炉灶的排气管道应设有:
　 . １　 １ 个集油器ꎬ可取下清洁ꎮ 假如安装 １ 个经认可的除油系统ꎬ则可替代集油器ꎻ
　 . ２　 １ 个挡火闸ꎬ位于自动遥控操作的导管下端(管道与厨房炉灶罩接头处)ꎮ 此外ꎬ还有 １ 个遥

控操作挡火闸ꎬ位于导管的上端ꎻ
　 . ３　 １ 个固定装置ꎬ用于扑灭导管内的火ꎻ
　 . ４　 遥控装置ꎬ关闭排气和送气风机ꎮ 用于操纵上述. ２ 中提到的挡火闸以及操纵灭火系统ꎮ 该

装置应安装在紧靠厨房入口的位置ꎮ 如果装有多支管系统ꎬ应配有与上述控制装置设在一起

的遥控关闭装置ꎬ在灭火剂释入该系统内前切断所有通过同一主导管排气的支管ꎻ及
　 . ５　 适当位置的孔ꎬ用于检查和清理ꎮ 至少应有一个舱口靠近排气扇ꎬ其他舱口位于严重积油的

部位ꎬ如 ７. ６. ３. ２ 所述的管道下端ꎮ
７. ６. ４　 当通风导管穿过阻火分隔时ꎬ该分隔附近应安装故障安全型自动关闭挡火闸ꎮ 该分隔与挡

火闸之间的导管应为钢质或其他等效材料制成ꎬ且其隔热要求应与阻火分隔的标准相同ꎮ 假如导管与其

穿透的分隔具有相同的结构防火时间ꎬ而导管穿过阻火分隔包围的处所但不服务于该处所ꎬ则挡火闸可

以省去ꎮ 如果通风导管穿过烟密分隔ꎬ则挡烟闸应设置在贯穿件处ꎬ除非穿过该处所的风管ꎮ 挡火闸和

挡烟闸应布置为易于接近ꎮ 如将闸置于天花板或衬板后ꎬ应安装一个检修门且门上应有标志以识别该

闸ꎮ 所要求的任何遥控装置也应有此标志ꎮ
７. ６. ５　 当通风系统通过甲板时ꎬ其布置应使该甲板的阻火分隔的有效性不会因此而降低ꎬ并应采取

预防措施以减少烟气和高温气体从一层甲板通过该通风系统扩散至另一层甲板的可能性ꎮ
７. ６. ６　 所有安装于阻火分隔或烟密分隔上的挡火闸ꎬ如应能从分隔的每一边进行人工关闭ꎬ除非他

们被安装在服务于通常无人的处所导管上ꎬ如仓库、洗手间ꎮ 那里的挡火闸只能从被服务处所的外面用

手工进行操作ꎮ 可通过机械释放装置或通过故障安全型电气开关或气动释放装置(即弹簧承载等)遥控

操作挡火闸或挡烟闸ꎬ实现手动关闭ꎮ 所有的挡火闸也应能从持续有人值班的控制室进行遥控关闭ꎮ
７. ６. ７　 导管应由不燃材料或阻火材料制成ꎮ 但短道管可以由可燃材料制成ꎬ不过应符合下列条件:
　 . １　 其横截面不超过 ０. ０２ｍ２ꎻ
　 . ２　 长度不超过 ２ｍꎻ
　 . ３　 只可用于通风系统的终端ꎻ
　 . ４　 其位置离防火分隔或阻火分隔的开口处不得小于 ６００ｍｍꎻ及
　 . ５　 其表面具有低播焰性ꎮ

７. ７　 探火与灭火系统

７. ７. １　 探火系统

较大失火危险区和中等失火危险区及其他不常有人的公共处所和船员起居处所中的围闭处所ꎬ如盥

洗室、梯道环围、走廊和逃生通道ꎬ应设有认可型自动烟气探测系统和符合 ７. ７. １. １ 和 ７. ７. １. ３ 要求的手

动报警按钮ꎬ以能在控制站显示所有正常运行条件下发生失火的位置ꎮ 通常无人的控制站(如应急发电

机室)不必设有手动报警按钮ꎮ 由热替代烟气动作的探测器可以安装在厨房内ꎮ 主推进机器室还应设置

烟气探测之外的其他探测器ꎬ并通过电视摄像头从操作舱室对其进行监视ꎮ 根据需要ꎬ公共处所、船员起

居处所、走廊、梯道环围、服务处所和控制站(如有必要)应遍布手动报警按钮ꎮ 在这些处所和较大失火

３７



危险区的每一个出入口处均应安装 １ 个手动报警按钮ꎮ
７. ７. １. １　 一般要求

　 . １　 任何具有手动报警按钮的固定探火和失火报警系统均应能在任何时候立即动作ꎮ
　 . ２　 应对系统操作所必需的电源和电路在断电或故障时作监控(如合适时)ꎮ 故障发生时ꎬ应在

控制板上发出声、光故障信号ꎬ这一信号应与失火信号有区别ꎮ
　 . ３　 供固定探火和失火报警系统操作时使用的电气设备的电源应不少于 ２ 套ꎬ其中 １ 套应为应急

电源ꎮ 应由专用的独立馈电线供电ꎮ 这些馈电线应接至位于或邻近于探火系统控制板上的

自动转换开关ꎮ
　 . ４　 探测器和手动报警按钮应分成若干分区ꎬ任何探测器或手动报警按钮运作时ꎬ应在控制板和

指示装置上发出声、光火警信号ꎬ每个分区应由一组失火探测器和手动报警按钮构成并在本

段要求的指示装置上显示ꎮ 若在 ２ｍｉｎ 内该信号未被引起注意ꎬ则应向所有船员起居处所和

服务处所、控制站以及机器处所自动发出声响报警ꎮ 当所有控制站无人值班时ꎬ船员起居区

域马上会发出声响报警ꎮ 这一声响报警系统不必作为探测系统的组成部分ꎮ
　 . ５　 控制板应位于驾驶室或主防火控制站内ꎮ
　 . ６　 指示装置应表明已经运作的探测器或手动报警按钮所在的分区ꎮ 至少有 １ 套装置应位于负

责的船员在航行中和在港内任何时候都容易到达的地点ꎬ船舶处于非营运状态时除外ꎮ 如控

制板位于驾驶室以外的处所内ꎬ则 １ 套指示装置应装在驾驶室内ꎮ
　 . ７　 在每一指示装置上或其附近应清楚地表示该装置所保护的处所和分区的位置ꎮ
　 . ８　 若探火系统不具备遥控逐一识别每一探测器之功能ꎬ一般不允许在公共处所、船员起居处所、

走廊、服务处所和控制站内的一个分区超过一层甲板ꎬ但包含围闭梯道的区域除外ꎮ 为避免

延误识别火源ꎬ每一分区所包括的围闭处所的数量应予限制ꎬ并由主管机关决定ꎮ 在任何情

况下ꎬ每一分区的围闭处所不得多于 ５０ 个ꎮ 如果探测系统配有遥控识别的探测器ꎬ则探测分

区可覆盖几层甲板ꎬ且所服务的围闭处所数目不受限制ꎮ
　 . ９　 对于客船ꎬ如果探测系统不能遥控和逐一识别每个探测器ꎬ一个分区的探测器不应用于船舶左

右两舷或多于一层甲板的处所ꎬ也不超过一个 ７. １１. １ 规定中的区域ꎮ 尽管有本段前述规定ꎬ主
管机关仍可接受同一分区中的探测器服务于几层甲板上的处所ꎬ只要这些处所位于高速船首端

或尾端ꎬ或这些处所的布置使其成为各甲板的公用处所(如风机室、厨房和公共处所等)ꎮ
　 . １０　 服务于控制站、服务处所、公共处所、船员起居处所、走廊或梯道环围的一个分区的探测器ꎬ

不应包括有较大失火危险的机器处所ꎻ对一个可遥控并可逐一识别各探测器的探火系统ꎬ如
果其覆盖起居处所、服务处所和控制站的回路(按顺序连接各分区探测器以及(输入、输出

值)与指示装置相连的电路)中不包括有较大失火危险的机器处所ꎬ则视为符合本要求ꎮ
　 . １１　 探测器应通过热、烟或其他燃烧产物、火焰或任何这些因素的组合而动作ꎮ 主管机关可考虑

采用能通过其他因素动作而显示出早期火灾的探测器ꎬ但其灵敏度应不低于前述那些探测

器ꎮ 火焰探测器只能同感烟或感温探测器一起使用ꎮ
　 . １２　 应备有适当的说明书及试验和维修用的备件ꎮ
　 . １３　 应定期用设备对探测系统的功能进行试验ꎻ方法是用设备产生一定温度的热空气或烟雾或

具有一定密度和尺寸的漂浮微粒或其他与早期火焰有关的现象ꎬ以使探测器有新反应ꎮ 所

有探测器应为这样一种型式探测器ꎬ即其能够试验其正确运行ꎬ并恢复正常监视功能而无须

更换任何部件ꎮ
　 . １４　 探火系统不应用于任何其他目的ꎬ但可利用控制板启动下列一项或多项:

. １　 寻呼系统ꎻ

. ２　 风机停止ꎻ

. ３　 防火门关闭装置ꎻ

. ４　 挡火闸和挡烟闸关闭装置ꎻ和
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. ５　 喷水器系统ꎮ
　 . １５　 可逐一识别所有失火探测器(即具有区域编址识别功能)的探火系统应按如下要求布置:

. １　 失火时ꎬ探测回路损坏部位不得超过 １ 个ꎻ任一回路不应两次通过一个处所ꎮ 在无法这

样做时(如对面积较大的公共处所)ꎬ则必须第二次通过该处所的回路部分的安装处应

尽可能远离回路的其他部分ꎻ
. ２　 应采取必要措施以确保发生在回路中的任何故障(例如:断电、短路、接地)ꎬ将不会导

致整个回路失效ꎻ
. ３　 整个布置应能使该系统在发生故障(电气、电子、信息)后ꎬ能够恢复到最初的配置状态ꎻ
. ４　 最先发出的火灾报警信号ꎬ应不妨碍任何其他探测器激发另外的火灾报警信号ꎮ

　 . １６　 装卸车辆期间ꎬ车辆甲板处所的探火系统ꎬ不包括手动报警按钮ꎬ可采用定时器关闭ꎮ
７. ７. １. ２　 安装要求

　 . １　 除 ７. ７. １ 的要求以外ꎬ在每一层甲板走廊内的手动报警按钮还应便于到达ꎬ并使走廊的任何

一处与手动报警按钮的距离不大于 ２０ｍꎮ
　 . ２　 如果要求在梯道、走廊和逃生通道以外的其他处所安装固定探火和失火报警系统ꎬ则在每一

此类处所内应至少安装 １ 个符合 ７. ７. １. １. １１ 规定的探测器ꎮ
　 . ３　 探测器的布置ꎬ应能发挥其最佳性能ꎮ 应避免靠近横梁和通风导管或有将有影响其性能的气

流的位置ꎬ以及有冲击或物理损坏可能性的位置位于顶部的探测器应至少距舱壁 ０. ５ｍꎬ但走

廊、储藏室和梯道中的探测器除外ꎮ
　 . ４　 探测器的最大间距应符合下表:

探测器形式 每一探测器控制的最大探测面积(ｍ２) 探测器中心的最大间距(ｍ) 距离舱壁的最大距离(ｍ)

感温式 ３７ ９ ４. ５

感烟式 ７４ １１ ５. ５

　 　 根据证实探测器特性的试验资料ꎬ主管机关可以要求或允许其他间距ꎮ
　 . ５　 系统的电线应避免布置在较大失火危险的机器处所和其他较大失火危险的围闭处所ꎬ但有必

要在此类处所配置探火或失火报警或接通到相应的电源者除外ꎮ
７. ７. １. ３ 设计要求

　 . １　 系统和设备应妥善设计ꎬ以能承受船上通常发生的电压变化和瞬时波动、环境温度变化、振
动、潮湿、冲击、碰撞和腐蚀ꎻ

　 . ２　 感烟探测器应经验证ꎬ在烟密度超过每米 １２. ５％ 的减光率前应动作ꎬ但超过每米 ２％ 的减光

率前不应动作ꎮ 安装于其他处所内的感烟探测器应在主管机关认为满意的灵敏度极限内动

作ꎮ 要考虑到避免探测器不灵敏或过于灵敏的情况ꎻ
　 . ３　 感温探测器应经验证ꎬ当温度以每分钟不大于 １℃的速率升高时ꎬ在温度超过 ７８℃前应动作ꎬ

但在超过 ５４℃之前不应动作ꎮ 温升率更大时ꎬ感温探测器应在温度极限内动作ꎬ要考虑避免

探测器不灵敏或过于灵敏的情况ꎻ
　 . ４　 经主管机关同意ꎬ在干燥室或环境温度一般偏高的类似处所内ꎬ感温探测器动作的许可温度

可以较该类处所的顶部甲板最高温度增加 ３０℃ꎻ
　 . ５　 按 ７. ７. １. １. １１ 要求的火焰探测器应具有足够的灵敏度以能区别火焰和明亮的背景ꎬ并应具

有 １ 个故障信号识别系统ꎮ
７. ７. ２　 周期性无人值班机器处所的探火

周期性无人值班机器处所的固定探火和失火报警系统应符合下述要求:
　 . １　 探火系统的设计和探测器的布置ꎬ就在上述处所的任何部位及在机器正常工作状况和环境温

度范围内所需的通风变化情况下ꎬ当开始失火时ꎬ能迅速地探出火灾征兆ꎮ 除高度受到限制

的处所和特别适宜使用的情况下ꎬ不允许仅使用感温探测器的探火系统ꎮ 该探火系统应能发

出与其他非火灾系统报警相区别的声、光报警信号ꎬ并且这些报警信号设置点应足够地多ꎬ以
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保证驾驶室和负责的轮机员能听到和看到该报警信号ꎮ 当驾驶室无人值班时ꎬ应能在负责船

员的值班处所发出报警ꎻ
　 . ２　 系统安装后ꎬ应在不同的机器运行工况和通风条件下进行试验ꎮ
７. ７. ３　 固定灭火系统

７. ７. ３. １　 较大失火危险区应用认可的ꎬ可从操纵舱室和(如设有)控制站进行操纵的足以使火灾熄

灭的固定灭火系统进行保护ꎮ 该系统应符合 ７. ７. ３. ２ 和 ７. ７. ３. ３ 的要求或主管机关认可的替代装置的

条件ꎮ 主管机关考虑了国际海事组织所提出的建议和所编制的指南①ꎬ同时该系统应能进行就地人工控

制和从持续有人值班的控制站进行遥控ꎮ
７. ７. ３. ２　 本规则不要求在高速船上安装附加的固定式灭火系统ꎬ如安装ꎬ则应符合本规则的设计要

求ꎬ但对固定式气体灭火系统要求的第 ２ 次施放除外ꎮ
７. ７. ３. ３　 一般要求

　 . １　 对使用气体作为灭火剂的船舶ꎬ气体的量应足以提供两次独立的施放ꎮ 第 ２ 次施放ꎬ应只能

在被保护处所的外部进行人工施放ꎮ 如果按国际海事组织编制的指南②ꎬ该处所安装局部灭

火系统ꎬ用于防止排气阀管箱、涡轮增压器或主、辅内燃机上类似热表面附近的燃油、润滑油

和液压油ꎬ则不需要进行第 ２ 次施放ꎮ
　 . ２　 主管机关认为本身或在使用条件下ꎬ将会影响地球臭氧层的灭火剂和 /或所释放的有毒气体

足以危及人身安全的灭火剂不应使用ꎮ
　 . ３　 向被保护处所输送灭火剂所必需的管路应在其控制阀上清楚地标明该管路通向何处ꎮ 管路

可穿过起居处所ꎬ但其管壁应有足够厚度ꎬ且其密性应在安装后经压头不小于 ５Ｎ / ｍｍ２的压

力试验予以验证ꎮ 此外ꎬ穿过起居处所的管路应仅用焊接进行连接ꎬ并且这种管路不应在此

类处所内装有泄水孔或其他开口ꎮ 管路不应穿过冷藏处所ꎮ 在气瓶和集合管之间的施放管

路上应装有止回阀ꎮ 应采取适当措施防止由于疏忽把灭火剂输往任何其他处所ꎮ
　 . ４　 灭火剂分配管路的布置和喷嘴的位置应使灭火剂得以均匀施放ꎮ
　 . ５　 应具有关闭所有开口的设施ꎬ以避免空气进入被保护处所或气体从里面逸出ꎻ受保护处所的

可让空气进入或气体逸出的开口应能从该处所的外部予以关闭ꎮ
　 . ６　 在任何处所中ꎬ空气瓶内含有的自由空气量如因失火而释放在该处所内将会严重影响固定灭

火系统的有效性ꎬ则主管机关应要求额外增加灭火剂的量ꎻ相应于各空气瓶容积换算成自由

空气体积后与机器处所总容积相加ꎮ 或者ꎬ可在每一压缩空气瓶上接装一个带安全阀的排放

管ꎬ但该排放管应直接排至室外大气中ꎮ
　 . ７　 人员预期会进入以及设有便于出入的门或舱口的处所(如滚装处所)ꎮ 它应在灭火剂施放前

一段适当的时间自动发出(如通过打开释放箱门)警报ꎬ但不得少于 ２０ｓꎮ 除声响警报外ꎬ还
应设有可视警报ꎮ

　 . ８　 固定气体灭火系统的控制装置ꎬ应能易于接近和操作简便ꎬ且应成组地安装于尽可能少的处

所ꎬ其所在位置应不致为保护处所的火灾所切断ꎮ 考虑到人员的安全ꎬ在每一处所应备有指

导该系统操作的说明书ꎮ
　 . ９　 不允许采用自动释放灭火剂的装置ꎮ
　 . １０　 如果要求灭火剂的数量能保护 １ 个以上处所时ꎬ则可供使用的灭火剂不必大于被保护的任

一处所中所需的最大数量ꎻ如处所的分隔符合表 ７. ４￣１ 和 ７. ４￣２ 的相应要求ꎬ或其分隔为气

密或用钢或等效材料制成ꎬ则处所被视为隔开ꎮ
　 . １１　 用于储存灭火剂的压力容量应按 ７. ７. ３. ２. １４ 的要求置于被保护处所的外面ꎻ压力容器也可

６７

①

②

参照 ＭＳＣ / Ｃｉｒｃ. ６８８ 机器处所和泵舱卤素灭火系统替代装置ꎬ以及 ＭＳＣ / Ｃｉｒｃ. ７２８ 的修正案—ＭＳＣ / Ｃｉｒｃ. ６８８ 所包含的对 Ａ 类机器

处所和货泵舱等效水基灭火系统的修改试验方法ꎮ
ＭＳＣ / Ｃｉｒｃ. ８４８—等效固定气体灭火系统认可的修改指南ꎬ可参阅 ＳＯＬＡＳ７４ 的机器处所和货泵舱ꎮ
参见国际海事组织编的水基固定灭火系统局部应用的认可指南ꎮ



置于该处所内予以保护ꎮ 这样ꎬ万一发生泄漏事故ꎬ人员不至于受到危害ꎮ
　 . １２　 应备有供船员安全地检查容器内灭火剂储量的设施ꎻ而不必将容器完全从其固定位置移开ꎮ
　 . １３　 储存灭火剂的容器和附属的压力部件ꎬ应考虑到其位置和营运中可能遇到的最高环境温度ꎮ
　 . １４　 如果灭火剂储存在被保护处所的外面ꎬ则应储存在安全和易于到达的舱室内ꎮ 就表 ７. ４￣１

和 ７. ４￣２ 的适用范围而言ꎬ此类储存室应视为控制站ꎮ 对于存放固定式气体灭火系统的灭

火剂的储存室ꎬ下列要求适用:
. １　 储存室不应用于任何其他用途ꎻ
. ２　 如果储存处所位于甲板以下ꎬ则该处所的位置不应低于开敞甲板下一层甲板上ꎬ并应能

由梯道或梯子从开敞甲板直接进出ꎻ
. ３　 处所应有效通风ꎮ 位于甲板以下的处所或未设有从开敞甲板进出通道的处所ꎬ均应安

装用于从处所底部排出废气的机械通风系统ꎬ并应具有每小时至少换气 ６ 次通风的

能力ꎻ
. ４　 通道门应向外开启ꎬ构成所述储存室和相邻围闭处所之间限界面的舱壁和甲板ꎬ包括门

和关闭其任何开口的其他装置ꎬ均应气密ꎮ
　 . １５　 该系统的备件应储存于船上或基地港ꎮ
　 . １６　 如果灭火剂的施放过量或对被保护处所产生受压状态ꎬ则应设置限制感应压力装置ꎬ使压力

控制在可接受的限度ꎬ以避免结构损坏ꎮ
７. ７. ３. ４　 　 ＣＯ２系统

　 . １　 对装货处所ꎬ除另有规定外ꎬ所备的 ＣＯ２量ꎬ应足以放出体积至少等于该船最大装货处所总容

积 ３０％的自由气体ꎮ
　 . ２　 对机器处所ꎬ所备的 ＣＯ２的量ꎬ应足以放出至少等于下列两者中较大值的自由气体:
　 . ２. １　 被保护的最大机器处所总容积的 ４０％ ꎬ此容积算至机舱栅的一个水平面为止ꎬ在该水平面

上ꎬ机舱栅的水平面积等于或小于从双层底顶至机舱栅最底部分的中点处水平截面面积的

４０％ ꎻ或
　 . ２. ２　 被保护的最大机器处所包括机舱栅在内的全部容积的 ３５％ ꎻ对于 ２０００ 总吨货船ꎬ上述百分

数可分别减至 ３５％和 ３０％ ꎻ如两个或两个以上的机器处所未完全隔开ꎬ应视作一个处所ꎮ
　 . ３　 这里所指的 ＣＯ２自由气体的容积应以 ０. ５６ｍ３ / ｋｇ 计算ꎮ
　 . ４　 机器处所的固定管路系统应能使 ８５％的气体能在 ２ｍｉｎ 内注入该处所ꎮ
　 . ５　 应设置两套独立的控制装置ꎬ以将 ＣＯ２释放至被保护处所ꎬ并确保报警装置的动作ꎮ 其中ꎬ１

套控制装置应用于将气体从所储存的容器中排出ꎬ另 １ 套控制装置应用于开启安装在将气体

输送至被保护处所的管路上的阀ꎮ
　 . ６　 ２ 套控制装置应布置在 １ 个施放箱内ꎬ在该箱的特定部位应设醒目标记ꎮ 如果控制施放箱平

时用锁锁住ꎬ则其钥匙应置于布置在控制箱附近的设有玻璃面板的盒子内ꎮ
７. ７. ４　 手提式灭火器

控制站、公共处所、船员起居处所、走廊和服务处所应配备经认可类型和设计的手提式灭火器ꎮ 应备

有至少 ５ 具手提式灭火器ꎬ且应布置在易于获取处以便即刻可用ꎮ 另外在每个机器处所入口处至少应配

备 １ 具适于机器处所灭火的灭火器ꎮ 每具手提式灭火器:
　 . １　 总重不应超过 ２３ｋｇꎻ
　 . ２　 如系干粉或二氧化碳型ꎬ容量应至少为 ５ｋｇꎻ
　 . ３　 如系泡沫型ꎬ容量应至少为 ９Ｌꎻ
　 . ４　 应每年检查ꎻ
　 . ５　 应有标明上次检查日期的标记ꎻ
　 . ６　 应每 １０ 年进行一次液压试验(气瓶和喷气瓶)ꎻ
　 . ７　 如系二氧化碳型ꎬ不应放在起居处所内ꎻ

７７



　 . ８　 如位于控制站和设有高速船安全所必需的电气或电子设备或装置的其他处所内ꎬ其灭火剂应

不导电并对这些设备和装置无害ꎻ
　 . ９　 应随时可用并位于易于看到的位置ꎬ以便在发生火灾时能迅速和方便地拿到ꎻ
　 . １０　 应位于不会使其可用性受到天气、振动或其他外部因素影响的位置ꎻ和
　 . １１　 应配有表明其是否已被用过的标识ꎮ
７. ７. ５　 消防泵、消防总管、消防栓及消防水带

消防泵及相应附属设备或其等效灭火系统应按如下要求配备:
　 . １　 至少应设 ２ 台由独立电源供电的泵ꎮ 每台泵应至少为 １０. ３. ５ 和 １０. ３. ６ 规定的舱底泵排量

的 ２ / ３ꎬ但不得小于 ２５ｍ３ / ｈꎬ每台消防泵应能向. ４ 所要求的消火栓同时提供足够数量和压力

的消防水ꎮ
　 . ２　 泵的布置应使在任一舱失火的情况下ꎬ不会导致所有消防泵同时失去作用ꎮ
　 . ３　 在机器处所内设有 １ 台或数台消防泵时ꎬ则应在机器处所之外易于到达并站得住的位置装设

隔离阀ꎬ使机器处所内的消防总管能与机器处所外的消防总管隔断ꎮ 消防总管应布置成为隔

离阀关闭时ꎬ船上的所有消防火(上述机器处所内的除外)能由置于该机器处所外的 １ 台消防

泵通过不进入该处所的管子供给消防用水ꎮ 消防总管应有排水功能ꎬ并应按装阀门ꎬ以使消

防总管的支管部分在总管用于非消防目的时能予以隔离ꎮ 手工操作的阀杆应易于到达ꎬ并且

所有阀均应有明显标记ꎮ
　 . ４　 消防栓的布置应使来自两个不同消火栓通过 ２ 处消防水带喷出的水柱能射至船舶的任何地

点ꎬ其中 １ 股仅用单根消防水带ꎮ 滚装处所消火栓的布置应使来自 ２ 个不同消火栓通过单根

消防水带喷出的 ２ 股水柱ꎬ能射至该处所内的任何地点ꎻ在机器处所每个入口处外部附近应

设有一个消防栓ꎮ
　 . ５　 消防水带应由耐腐蚀材料制成ꎮ 消防水带的长度应为:

. １　 至少 １０ｍꎻ

. ２　 在机器处所内不超过 １５ｍꎻ和

. ３　 用于其他处所和开敞甲板者不超过 ２０ｍꎮ
　 . ６　 每根消防水带应配备带有关闭装置的认可型两用水枪(即水雾 /水柱型)ꎮ
７. ７. ６　 油氽炊具的保护

如果安装油氽炊具ꎬ这类炊具都应配有:
　 . １　 自动或手动固定灭火系统ꎮ 经试验符合国际海事组织可接受的有关标准①ꎻ
　 . ２　 两只恒温箱ꎬ１ 只为常用ꎬ１ 只为备用ꎮ 万一其中 １ 只失灵ꎬ即会向操作人员报警ꎻ
　 . ３　 自动关闭装置ꎮ 在启用灭火系统时ꎬ即会切断油氽炊具的电源ꎻ
　 . ４　 报警装置ꎮ 显示安装设备的厨房间灭火系统的运作情况ꎻ及
　 . ５　 控制器ꎮ 用于人工操纵灭火系统ꎮ 该系统贴有明显标签ꎬ随时让船员使用ꎮ

７. ８　 特种处所和滚装处所的保护

７. ８. １　 结构性保护

７. ８. １. １　 除应符合 ７. ８. １. ２ 的规定外特种处所的限界面应根据表 ７. ４￣１ 和表 ７. ４￣２ 的要求进行

隔热ꎮ
７. ８. １. ２　 如对特种处所或滚装处所(包括开式滚装处所)的车辆甲板有隔热要求ꎬ则仅需对其下表

面进行隔热ꎮ 完全位于滚装处所内的车辆甲板可允许免于结构防火要求ꎬ但这些甲板应不是高速船主承

载结构的一部分或不对其提供支撑ꎬ且应已采取切实措施确保船舶安全(包括消防能力、耐火分隔完整性

和撤离设备)不受这些内部甲板部分或全部坍塌的影响ꎮ

８７
① 参见 ＩＳＯ１５３７１—船舶和海上技术—保护厨房油氽炊具的灭火系统—防火试验ꎮ



７. ８. １. ３　 在驾驶室应设有能显示通向或来自特种处所或滚装处所的门的关闭与否的指示器ꎮ
７. ８. １. ４　 通往车辆甲板下面处所的特种处所边界的防火门应设有至少 １００ｍｍ 高的门围槛ꎮ
７. ８. ２　 固定灭火系统

７. ８. ２. １　 每一特种处所和滚装处所应设有人工操纵的认可的固定压力水雾系统ꎬ此系统应能保护

该处内任何甲板和车辆平台的所有部分ꎬ但是主管机关可以允许使用任何其他类型的固定灭火系统ꎬ只
要此系统业已在某一特种处所内作过模拟流动气油火灾的全面试验ꎬ证明其对上述处所内可能发生的失

火的控制效果并不低于压力水雾灭火系统ꎮ
７. ８. ２. ２　 该系统的泵应能:
　 . １　 对 Ａ 类高速船ꎬ当任一泵组失效时ꎬ仍维持规定的施放总量的一半ꎻ和
　 . ２　 对 Ｂ 类高速船ꎬ当任一泵组失效时ꎬ仍维持规定的施放总量ꎮ
７. ８. ２. ３　 固定式灭火系统应满足下列要求:
　 . １　 阀箱上应设有压力表ꎬ且其每个阀门均应予以标识以识别被保护区域ꎻ
　 . ２　 应在设有阀门的舱室内张贴该装置的维护和操作须知ꎻ和
　 . ３　 管系上应装设足够数量的泄水阀ꎮ
７. ８. ３　 巡逻和探火

７. ８. ３. １　 在特种处所和滚装处所内应保持连续的消防巡逻制度ꎬ除非设有符合 ７. ７. １ 要求的认可

型固定探火和失火报警系统ꎬ并配有电视监控系统ꎮ 固定探火系统应具有迅速探明失火的能力ꎮ 探测器

的间距和位置应在考虑到通风和其他有关因素影响的情况下进行调试ꎮ
７. ８. ３. ２　 根据需要在特种处所和滚装处所内应遍设手动报警按钮ꎬ且其中 １ 个应位于此类处所的

出口附近ꎮ 手动报警按钮应布置成处所无一部分距手动报警按钮 ２０ｍ 以上ꎮ
７. ８. ４　 灭火设置

７. ８. ４. １　 每一特种处所和滚装处所内应设有:
　 . １　 至少 ３ 具水雾枪ꎬ该水雾枪应由一 Ｌ 形金属管构成ꎬ该管长支管长约 ２ｍꎬ能与消防水带连接ꎻ

短支管长约 ２５０ｍｍꎬ装有一个固定水雾喷枪或能装上一个水雾喷嘴ꎮ
　 . ２　 手提式泡沫枪装置ꎬ它应包括 １ 具能以消防水带连接于消防总管的吸入式空气泡沫枪ꎬ连同 １

只至少能装 ２０Ｌ 发泡液的可携式容器和 １ 只备用容器ꎮ 泡沫枪应至少能产生 １. ５ｍ３ / ｍｉｎ 适

合于扑灭油类火灾的有效泡沫ꎮ 船上应至少备有供特种处所使用的 ２ 套手提式泡沫枪装置ꎮ
　 . ３　 其类型和设计经认可的手提式灭火器的布置应使特种处所内任意一点到达 １ 具灭火器的步

行距离不大于 １５ｍꎬ且每个此类处所的入口处至少应设有 １ 具手提式灭火器ꎮ 除符合 ７. ７. ４
的要求外ꎬ灭火器还应适合 Ａ 类和 Ｂ 类①火灾ꎬ容量为 １２ｋｇ 干粉或与其等效ꎮ

７. ８. ５　 通风系统

７. ８. ５. １　 特种处所和滚装处所应设有有效的动力通风系统ꎬ在航行途中足以提供每小时至少 １０ 次

换气ꎮ 在码头进行装卸车辆操作时ꎬ则应提供每小时 ２０ 次的换气ꎮ 该类处所的动力通风系统应与其他

通风系统完全隔开ꎬ且在处所内装有车辆时能连续运行ꎮ 服务于特种处所和滚装处所的通风导管应进行

有效的密封ꎬ且应使每个该类处所相互隔离ꎮ 通风系统应能在该类处所外部进行控制ꎮ
７. ８. ５. ２　 通风应布置成能避免空气分层及空气囊的形成ꎮ
７. ８. ５. ３　 操作舱室应设有指示装置ꎬ以显示所需通风量的任何损失或减小ꎮ
７. ８. ５. ４　 考虑到天气和海况ꎬ通风系统应设有失火时可迅速切断并能有效关闭的装置ꎮ
７. ８. ５. ５　 通风导管ꎬ包括挡火闸应用钢或其他等效材料制成ꎮ 被置于服务处所内的导管可由不燃

材料或阻火材料制成ꎮ
７. ８. ６　 排水孔、舱底泵和排水

７. ８. ６. １　 考虑到固定压力水雾系统工作时会引起甲板上大量积水ꎬ因而导致严重的稳性损失ꎬ泵系

９７

① 参见 ＩＥＣ 出版物 ６０５２９—外壳保护等级(ＩＰ 规则)ꎬ特别是至少为 ＩＰ５５ 的防护标准ꎬ或参见 ＩＥＣ 出版物 ６００７９ 系列—爆炸性气体

环境中使用的电气设备ꎬ特别是 ２ 类区域用设备的保护标准ꎮ



和排水布置应能防止此类积水ꎮ 为此而安装的排水孔也应如此布置以保证上述积水能迅速直接排出舷

外ꎮ 另外ꎬ泵和排水设施应满足第 １０ 章的要求ꎮ 如果要求保持水密或风雨密的完整性ꎬ排水孔应安排在

被保护处所的外面进行操作ꎮ
７. ８. ６. ２　 对按 ７. ８. ６. １ 规定安装的排水孔和排水泵:
　 . １　 提供的排水量应计及水雾系统的泵和按要求的数量配置的消防水枪两者的能力ꎻ
　 . ２　 排水系统的排量应不小于上述. １ 规定排量的 １２５％ ꎻ和
　 . ３　 污水阱应具有足够的容量ꎬ并应布置在船侧ꎬ且在每一水密舱内相互间的距离不应超过 ４０ｍꎮ
７. ８. ７　 防止易燃气体或液体着火

７. ８. ７. １　 在可能积聚爆炸性气体的任何装有车辆的甲板和平台ꎬ除了开有足够大小的孔使汽油蒸

气能向下渗透以外ꎬ可能构成可燃蒸气着火源的设备ꎬ特别是电气设备和电缆应装设于甲板或平台以上

至少 ４５０ｍｍ 处ꎮ 安装在甲板或平台以上超过 ４５０ｍｍ 处的电气设备应为密闭型ꎬ由基于国际海事组织接

受的国际标准①的防护罩壳加以保护ꎮ 但如为高速船安全营运所必需而在甲板或平台以上低于 ４５０ｍｍ
处安装电气设备和布线ꎬ只要该电气设备是基于国际海事组织接受的国际标准①的合格“防爆型”ꎬ则可

安装这些设备和布线ꎮ
７. ８. ７. ２　 电气设备如安装在排气通风导管内ꎬ则其应为合格“防爆型”②ꎮ 该设备和布线(如安装)

应基于国际海事组织接受的标准②适合使用ꎬ任何排气导管的出口均应设在安全位置ꎬ并考虑到其他可

能的着火源ꎮ
７. ８. ７. ３　 如果配备泵装置和排水装置ꎬ应确保:
　 . １　 受汽油或其他易燃物质污染的水不得排入机器处所或其他有火花源的处所ꎻ
　 . ２ 　 安装在油舱里的电器设备或排水系统的其他部件均应为适用于易燃汽油 /空气混合物的

类型ꎮ
７. ８. ８　 开敞滚装处所

７. ８. ８. １　 开敞滚装处所应符合 ７. ８. １. １、７. ８. ２、７. ８. ３、７. ８. ４ 和 ７. ８. ６ 的规定ꎮ
７. ８. ８. ２　 对于滚装处所从上方完全敞开的部分ꎬ不必符合 ７. ８. ２、７. ８. ３. １ 和 ７. ８. ６ 的规定ꎮ 然而ꎬ

要有连续的防火巡逻或监视系统ꎮ

７. ９　 其他

７. ９. １　 船上应有供船长和船员参考的永久地展示的防火控制图ꎬ其上应清楚地表明每层甲板的如

下地点:控制站ꎻ船上由阻火分隔围闭的区域连同失火报警、探火系统ꎻ自动喷水器装置ꎻ固定式和手提式

灭火设备ꎻ通往船上各种舱室和甲板通道ꎻ通风系统ꎬ包括对主风机的控制ꎻ挡火闸的位置和服务于每一

区域通风机的识别号码ꎻ国际通岸接头的位置(如有时)及 ７. ５. ３、７. ６. ２、７. ７. １ 和 ７. ７. ３. １ 中指出的所有

控制装置的位置ꎮ 该防火控制图③的文本应为船旗国的官方文字ꎮ 然而ꎬ若该文种不是英文或法文ꎬ则
应译有英文或法文ꎮ

７. ９. ２　 防火控制图包括此图的手册的副本ꎬ应永久地存放在甲板室以外具有永久标记的水密套内ꎬ
供岸上消防人员参考ꎮ

７. ９. ３　 阻火分隔开口

７. ９. ３. １　 除装货处所、特种处所、滚装处所、储藏室和行李室之间的舱口以及这些处所和露天甲板

之间的舱口以外ꎬ所有开口应具有永久设置的关闭装置ꎬ且其阻火能力应与其所处的分隔同样有效ꎮ
７. ９. ３. ２　 每扇门应能从舱壁的任一侧由 １ 个人开启或关闭ꎮ
７. ９. ３. ３　 较大失火危险区和梯道环围限界面上的防火门应符合下述要求:
　 . １　 门应为自闭型ꎬ且能在向关闭方向反向倾斜 ３. ５°仍能关闭ꎮ 在船舶处于正浮位置时ꎬ铰式防

０８

①
②
③

参见 ＩＥＣ 出版物 ６００７９ 系列—爆炸性气体环境中使用的电气设备ꎬ特别是适合 １ 类区域用设备和布线标准ꎮ
参见 ＩＥＣ 出版物 ６００７９ 系列中定义的 １ 类区域ꎮ
参见国际海事组织通过的 Ａ. . ６５４(１６)决议«船舶防火控制识别符号»ꎮ



火门闭合的时间应为门开始移动起约 １０ ~ ４０ｓ 内ꎮ 在船舶处于正浮位置时滑动防火门闭合

的速率应为约 ０. １ ~ ０. ２ｍ / ｓꎻ
　 . ２　 遥控滑动门或动力操作的门应设有报警装置ꎬ该装置在连续有人值班的控制站把门开启后并

在开始移动前的 ５ ~ １０ｓ 内发出报警声响ꎬ直到门完全关闭为止ꎮ 在关闭过程中碰到物体能

再次开启的门应设计成离接触点 １ｍ 内再次开启ꎻ
　 . ３　 所有的门应能从连续有人值班的控制站或同时或分组地进行遥控释放ꎬ并也可以从门的两侧

单独释放ꎮ 在连续有人值班的控制站内的防火门显示屏板上ꎬ应能显示出每扇遥控门是否已

被关闭ꎮ 门的释放机械装置应设计成在控制系统或主电源损坏时ꎬ门能自动关闭ꎮ 释放开关

应具有“通￣断”功能ꎬ以防止系统自动复位ꎮ 不允许使用不能由连续有人值班的控制站脱开

的门背钩ꎻ
　 . ４　 从连续有人的控制站遥控关闭的门应能通过就地控制门的两边重新开启ꎮ 在这样就地开启

后ꎬ门会重新自动关闭ꎻ
　 . ５　 动力操作门所用的蓄能器应位于门的附近ꎬ以便门在控制系统或主电源损坏后ꎬ至少能就地

完成 １０ 次全开和全关动作ꎻ
　 . ６　 控制系统或主电源于 １ 扇门的受损不应影响其他门的安全性能ꎻ
　 . ７　 装存保持防火完整性所需压紧装置的双页门ꎬ其压紧装置应在门被释放后自动地起作用ꎻ
　 . ８　 直接通往特种处所的动力操作且自动关闭的门不必装有. ２ 和. ３ 中要求的报警器和遥控释放

装置ꎻ
　 . ９　 就地控制系统的部件应易于保养和调节ꎻ
　 . １０　 由自动操作的门应配备其型号经认可的控制系统ꎮ 该系统能在失火时起动操作ꎬ具体由«耐

火试验程序规则»来确定ꎮ 该系统应满足下列要求:
. １　 由电力服务的控制系统起码应能在 ２００℃的温度下ꎬ连续运行至少 ６０ｍｉｎꎻ
. ２　 不应妨碍对其他非受火灾影响的门供电ꎻ
. ３　 温度超过 ２００℃ꎬ控制系统应自动与电源隔开ꎬ并至少能在 ９４５℃ 的温度下使门闭而

不开ꎮ
７. ９. ３. ４　 面向开敞处所的阻火分隔外部限界面的完整性要求ꎬ不适用于玻璃隔板、窗和舷窗ꎮ 同

样ꎬ面各开敞处所的阻火分隔完整性要求不适用于上层建筑和甲板室的外部门ꎮ
７. ９. ３. ５　 烟密分隔上的门应为自闭式ꎮ 通常开着的门应自动关闭或由连续有人值班的控制站遥控

关闭ꎮ

７. １０　 消防员装备

７. １０. １　 除了 Ａ 类客船以外的所有船舶应携带至少备有 ２ 套符合 ７. １０. ３ 要求的消防员装备ꎮ
７. １０. １. １　 另外ꎬ对 Ｂ 类客船ꎬ设有乘客处所和服务处所的甲板ꎬ按其乘客处所和服务处所的总长度

或这种甲板如多于一层ꎬ按其最大的乘客处所和服务处所的总长度ꎬ每 ８０ｍ 或其零数应配备 ２ 套消防员

装备和 ２ 套个人配备ꎬ每套包括 ７. １０. ３. １. １ 至 ７. １０. ３. １. ３ 规定的项目ꎮ
７. １０. １. ２　 对 Ｂ 类客船ꎬ每副呼吸器应设有 １ 具符合 ７. ８. ４. １. １ 要求的水雾枪ꎬ并存放于呼吸器相

邻处ꎮ
７. １０. １. ３　 主管机关可根据船舶的大小和类型额外增加个人装备和呼吸器的数量ꎮ
７. １０. ２　 消防员装备和个人配备ꎬ应储存于固定并有清晰标志的位置ꎬ且布置为易于到达和即刻可

用之处ꎬ如所配备消防员装备或个人配备多于 １ 套时ꎬ其储存的位置应尽量远离ꎮ
７. １０. ３　 消防员装备的组成:
　 . １　 个人配备包括:
　 . １. １　 防护服ꎬ其材料应能保护皮肤不受火焰的热辐射ꎬ并不受蒸气的灼伤和烫伤ꎬ其外表应为防

水型ꎻ
１８



　 . １. ２　 消防靴ꎬ由橡胶或其他不导电材料制成ꎻ
　 . １. ３　 １ 顶能有效抵御撞击的刚性消防头盔ꎻ
　 . １. ４　 １ 盏国际海事组织接受的标准①的认可防爆型的安全灯(手提式)ꎬ其照明时间至少为 ３ｈꎻ
　 . １. ５　 １ 把消防员手斧ꎬ具有配备高压绝缘斧柄的ꎮ
　 . ２　 １ 具认可型的自给式压缩空气呼吸器ꎮ 其筒内空气储存量至少为 １２００Ｌꎬ或 １ 具可共使用时

间至少为 ３０ｍｉｎ 的其他认可型的自给式呼吸器ꎮ 所要求的每个呼吸器均应配备 ２ 个对其适

用的备用气瓶ꎮ
　 . ３　 每具呼吸器应配有长约 ３０ｍ 强度足够的耐火救生绳 １ 根ꎬ此绳应能用弹簧卡钩系在呼吸器的

背带上ꎬ或系在 １ 条分开的腰带上ꎬ使在拉曳救生绳时防止呼吸器脱开ꎮ 救生绳应进行 ５ｍｉｎ
的 ３. ５ｋＮ 静载荷试验ꎮ

Ｂ 部分　 对客船的要求

７. １１　 布置

７. １１. １　 Ｂ 类客船的公共处所应按下述要求分区:
　 . １　 应至少分为两个区域ꎬ每个区域的平均长度不应超过 ４０ｍꎮ
　 . ２　 应为各安全区域乘客提供 １ 个备选安全区域ꎬ以便该区域乘客可以在发生火灾时撤离至此安

全区域内ꎮ 该备选安全区域应用延伸至上下甲板的不燃和阻火材料制成的烟密分隔与其他

乘客区域隔开ꎮ 该备选安全区域可以是另一个乘客区域ꎮ 备选安全区域应按 １ 人 １ 座位以

及净剩面积每人 ０. ３５ｍ２ 确定ꎬ基于应急情况下被招进容纳的最大人员数量进行计算ꎮ
　 . ３　 备选的安全区域应尽可能位于所服务的乘客区域附近ꎮ 每一乘客区域应至少有 ２ 个尽可能

远离的出口ꎬ并通向该备择区域ꎮ 脱险通道应使所有乘客和船员能在较大失火危险区域结构

防火时间内从该安全区域安全地撤离ꎮ
７. １１. ２　 Ａ 类客船不必分区

７. １１. ３　 控制站、救生设施存放点、脱险通道和救生艇的登乘点尽可能不位于较大失火危险区和中

等失火危险区附近ꎮ

７. １２　 通风

为公共处所的每个安全区域服务的通风系统应与任何其他区域的通风系统分开ꎮ 公共处所每一区

域的通风ꎬ应能从连续有人值班控制站进行独立控制ꎮ

７. １３　 固定式喷水器系统

７. １３. １　 公共处所和服务处所、设有卧铺的船员起居区域ꎬ除装有可燃液体以外的储存处所ꎬ以及类

似处所ꎬ应使用符合国际海事组织②制订标准的固定喷水器系统保护ꎮ 一层甲板上开敞的梯道应视为其

所开敞处所的一部分ꎬ从而应受到任何用于该处所的喷水器系统的保护ꎮ 人工操作的喷水器系统应分成

适当大小的区域ꎬ并且每一区域所设的阀门、喷水泵的启动和报警装置应能从两个尽量分开的处所进行

操作ꎬ其中之一应为连续有人值班控制站ꎮ 对 Ｂ 类客船ꎬ喷水器系统不得服务于一个以上由 ７. １１ 所要求

的处所ꎮ
７. １３. ２　 每一操作站应展示系统图ꎬ应采取适当的布置以排干该系统工作时所放出的水ꎮ
７. １３. ３　 如有下列情况ꎬＡ 类船不必符合 ７. １３. １ 和 ７. １３. ２ 的规定:

———禁止吸烟ꎻ
———不设小卖部、厨房、服务处所、滚装处所和货物处所ꎻ

２８

①
②

参见 ＩＥＣ 出版物 ６００７９ 系列的气体组 ＩＩＡ 和温度级 Ｔ３ꎮ
参见国际海事组织通过的可能经修正的决议案 ＭＳＣ. ４４(６５)关于高速船固定喷水器系统的标准ꎮ



———载客最大数量不超过 ２００ꎻ和
———从出发港至到达港船舶满载时以最大航速的 ９０％的续航时间不超过 ２ｈꎮ

Ｃ 部分　 对货船的要求

７. １４　 控制站

控制站、救生设备存放点、脱险通道和救生艇筏的登乘点应位于船员起成处所附近ꎮ

７. １５　 货物处所

除了开敞甲板区域或冷藏装货处所以外的货物处所应设有符合 ７. ７. １ 要求的认可的自动烟气探测

系统ꎬ以能在控制站显示出装置在所有正常操作条件下的失火位置ꎬ并且应使用符合 ７. ７. ３. ２ 要求能从

控制站操作的认可型固定快速反应灭火系统保护ꎮ

７. １６　 固定喷水器系统

７. １６. １　 配有卧铺的船员起居处所ꎬ所占总甲板的面积大于 ５０ｍ２(包括服务这类起居的走廊)ꎬ应按

国际海事组织①制定的标准ꎬ由固定喷水器系统予以保护ꎮ
７. １６. ２　 系统图应能张贴在每一个作业站ꎮ 当系统启用时ꎬ对排油水的排放有适当的安排ꎮ

Ｄ 部分　 对拟装载危险货物②的船舶和货物处所的要求

７. １７　 通则

７. １７. １　 除了符合 ７. １５ 对货船和 ７. ８ 对客船、货船的规定ꎬ７. １７. ２ 规定的拟装载危险货物的船舶类

型和货物处所还应符合本条的规定ꎮ 除装载限定数量③和例外数量④的危险货物外ꎬ除非通过按照本章

其他要求达到此类要求ꎬ船舶类型和危险货物的装载方式参照 ７. １７. ２ 和表 ７. １７￣１ꎬ其中 ７. １７. ２ 中出现

的编号参照表格顶行ꎮ 在 ２００２ 年 ７ 月 １ 日生效之日或生效以后建造的 ５００ 总吨以下的货船应符合本条

的规定ꎬ但船旗国的主管机关经与港口国商议后ꎬ可以降低要求ꎬ而降低的要求应写进符合 ７. １７. ４ 要求

的文件ꎮ ２００２ 年 ７ 月 １ 日及以后但在 ２０１１ 年 １ 月 １ 日以前建造、具有拟用于载运包装危险货物的货物

处所的船舶ꎬ应不迟于 ２０１１ 年 １ 月 １ 日及以后的第一次换证检验日期符合 ７. １３. ３ꎬ但载运符合表 ７. １７￣１
和 ７. １７￣３ 的第 ６. ２ 类和第 ７ 类危险货物以及限量⑤和例外数量⑥危险货物时除外ꎮ

７. １７. ２　 表 ７. １７￣１ 和 ７. １７￣２ 的应用范围

下列船舶类型和货物处所适用于表 ７. １７￣１ 和表 ７. １７￣２
　 . １　 不是专门为载运货物集装箱设计的船舶和货物处所ꎬ而是拟载运包装好的危险货物ꎬ包括货

物集装箱和轻便货柜内的货物ꎻ
　 . ２　 拟在货物集装箱和轻便货柜内装运危险货物而专门建造的集装箱船以及货物处所ꎮ 就此而

言ꎬ专门建造的集装箱处所系指安装有用于堆放和系固集装箱的箱格导轨的货物处所ꎻ
　 . ３　 拟载运危险货物的船舶和滚装处所ꎬ包括特种处所ꎻ
　 . ４　 拟载运散装固体危险货物的船舶和货物处所ꎮ
７. １７. ３　 要求

３８

①
②
③
④
⑤
⑥

参见国际海事组织通过的可能经修正的决议案 ＭＳＣ. ４４(６５)关于高速船固定喷水器系统的标准ꎮ
参见国际海事组织通过的经修正的 Ａ. ７１６(１７)«国际海运危险货物规则»(ＩＭＤＧ Ｃｏｄｅ)和Ａ.４３４(Ⅺ)«散装固体货物安全作业规则»ꎮ
参见 ＩＭＤＧ 规则第 ３. ４ 章ꎮ
参见 ＩＭＤＧ 规则第 ３. ５ 章ꎮ
参见 ＩＭＤＧ 规则第 ３. ４ 章ꎮ
参见 ＩＭＤＧ 规则第 ３. ５ 章ꎮ



除非另有规定ꎬ下列要求就“甲板上”和“甲板下”装载货物应适用于表 ７. １７￣１、７. １７￣２、７. １７￣３ꎮ 下

列分节的编号在上述表的第 １ 栏中ꎮ 就本节而言ꎬ“甲板上”应指露天甲板上的处所ꎮ
７. １７. ３ 的要求对船舶和货物处所载运危险货物不同模式的适用范围 表 ７. １７￣１

　 　 　 第 ７. １７. ２ 节

第 ７. １７. ３ 节　 　 　

风雨甲板

１ 到 ４

７. １７. ２. １ ７. １７. ２. ２ ７. １７. ２. ３ ７. １７. ２. ４

非专门设计的
集装箱货

物处所
滚装处所 开敞滚装处所

　 散装固体危险货物(包括 ２００４ 年«固
体散装货物安全操作规则»的 Ｂ 类货物ꎬ
但标明“散装危险材料”的货物除外)

７. １７. ３. １. １ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ

７. １７. ３. １. ２ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ

７. １７. ３. １. ３ － Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ

７. １７. ３. １. ４ － Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ

７. １７. ３. ２ － Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ

７. １７. ３. ３ － Ｘ Ｘ Ｘ －

７. １７. ３. ４. １ － Ｘ Ｘ１ Ｘ －

７. １７. ３. ４. ２ － Ｘ Ｘ１ Ｘ －

７. １７. ３. ５ － Ｘ Ｘ Ｘ －

７. １７. ３. ６. １ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ

７. １７. ３. ６. ２ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ

７. １７. ３. ７ Ｘ Ｘ － － Ｘ

７. １７. ３. ８. １ － Ｘ Ｘ Ｘ －

７. １７. ３. ８. ２ － － － Ｘ２ Ｘ

７. １７. ３. ９ － － － Ｘ Ｘ

７. １７. ３. １０ Ｘ － － Ｘ Ｘ

　 Ｄ 部分对不同类别危险货物适用要求ꎬ
见表 ７. １７￣１２

　 　 注:１　 对于第 ４ 类和第 ５. １ 类固体不适用于闭式货物集装箱ꎮ 对于装在闭式货物集装箱内的第 ２ 类、第 ３ 类、第 ６. １ 类和第 ８ 类ꎬ其
通风率可减少到每小时不少于换气 ２ 次ꎮ 对于装在闭式货物集装箱内的第 ４ 类和第 ５. １ 类液体ꎬ其通风率可减少到每小时不

少于换气 ２ 次ꎮ 就本要求而言ꎬ可移动罐柜是闭式货物集装箱ꎮ
２　 仅适用于滚装处所ꎬ不能被密封ꎮ
Ⅹ　 表中所出现的“Ⅹ”ꎬ意指本要求适用于表 ７. １７￣３ 有关行所述所有类别的危险货物ꎬ但有注释表明者除外ꎮ

７. １７. ３ 不同类别的危险货物对于船舶和货物处所载运

散装固体危险货物要求的适用范围 　 表 ７. １７￣２
　 　 　 　 　 等级

节　 　 　 　 　
４. １ ４. ２ ４. ３３ ５. １ ６. １ ８ ９

７. １７. ３. １. １ Ｘ Ｘ － Ｘ － － Ｘ

７. １７. ３. １. ２ Ｘ Ｘ － Ｘ － － Ｘ

７. １７. ３. ２ Ｘ Ｘ４ Ｘ Ｘ５ － － Ｘ５

７. １７. ３. ４. １ － Ｘ４ Ｘ － － － －

７. １７. ３. ４. ２ Ｘ６ Ｘ４ꎬ７ Ｘ７ Ｘ４ꎬ６ － － Ｘ４ꎬ６

７. １７. ３. ４. ４ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ

７. １７. ３. ６ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ

　 　 注:　 ３　 该类别的危险物质可以散装ꎬ主管机关必须考虑所涉船舶的设备和构造ꎬ但符合本表所列要求者除外

４　 仅适用于含有溶剂提取物残余的种子饼ꎬ适用于硝酸铵和硝酸铵肥料ꎮ
５　 仅适用于硝酸铵和硝酸铵肥料ꎮ 但是按«国际电子技术委员会»(１９７９ 年出版)中“易爆气体的电气装置”的要求ꎬ有保护程

度即可ꎮ
６　 仅要求适合的金属丝网的保护装置ꎮ
７　 对含有溶剂提取物残余的种子饼以及 ＢＣ 规则中的 ４. ３ 类货物ꎬ应安装 ２ 台固定式独立风机ꎬ除非在装载前和航行时已将移

动风机改为系固安装(如予以固定)ꎮ 通风系统应符合 ７. １７. ３. ４. １ 和 ７. １７. ３. ４. ２ 的规定ꎮ 通风时ꎬ应不会将任何逸出的气

体吹向甲板上、下的公共处所或船员起居处所ꎮ

４８



７. １７. ３ 对固体散装危险货物外的不同类别危险货物要求的适用范围 表 ７. １７￣３

　 　 类别

节　 　 　

１. １ 至

１. ６９
１. ４Ｓ ２. １ ２. ２

２. ３

易燃１７

２. ３ 不

易燃

３

ＦＰ１２ <
２３℃

３

ＦＰ１２≥
２３℃ꎬ
≤６０℃

４. １ ４. ２
４. ３

液体１８

４. ３
固体

５. １１０ ５. ２１３

６. １
液体

ＦＰ１２

< ２３℃

６. １
液体

ＦＰ１２

≥２３℃ꎬ
≤６０℃

６. １
液体

６. １
固体

８
液体

ＦＰ１２

< ２３℃

８

液体 ＦＰ１２

≥２３℃ꎬ
≤６０℃

８
液体

８
固体

９

７. １７. ３. １. １ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ

７. １７. ３. １. ２ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ —

７. １７. ３. １. ３ Ｘ — — — — — — — — — — — — — — — — — — — — — —

７. １７. ３. １. ４ Ｘ — — — — — — — — — — — — — — — — — — — — — —

７. １７. ３. ２ Ｘ — Ｘ — Ｘ — Ｘ — — — Ｘ１５ — — — Ｘ — — — Ｘ — — — Ｘ１４

７. １７. ３. ３ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ — Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ — Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ —

７. １７. ３. ４. １ — — Ｘ — — Ｘ Ｘ — Ｘ８ Ｘ８ Ｘ Ｘ Ｘ８ — Ｘ Ｘ — Ｘ８ Ｘ Ｘ — — Ｘ８

７. １７. ３. ４. ２ — — Ｘ — — — Ｘ — — — — — — — Ｘ — — — Ｘ — — — Ｘ１ ４

７. １７. ３. ５ — — — — — — Ｘ — — — — — — — Ｘ Ｘ Ｘ — Ｘ Ｘ１６ Ｘ１６ — —

７. １７. ３. ６ — — Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ１１

７. １７. ３. ７ — — — — — — Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ — Ｘ Ｘ — — Ｘ Ｘ — — —

７. １７. ３. ８ Ｘ９ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ１０ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ

７. １７. ３. ９ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ

７. １７. ３. １０ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ Ｘ

　 　 注:８　 当 ＩＭＤＧ 规则要求“机械通风处所”时ꎮ
９　 在所有情况下ꎬ货物堆装处与机器处所限界面的水平距离应至少为 ３ｍꎮ
１０　 参见 ＩＭＤＧ 规则ꎮ
１１　 视所载运的货物而定ꎮ
１２　 ＦＰ 系指闪点ꎮ
１３　 根据 ＩＭＤＧ 规则的规定ꎬ禁止在甲板下或在闭式滚装处所内堆装 ５. ２ 类危险货物ꎮ
１４　 仅适用于 ＩＭＤＧ 规则列出的释放易燃蒸气的危险货物ꎮ
１５　 仅适用于 ＩＭＤＧ 规则列出的闪点低于 ２３℃的危险货物ꎮ
１６　 仅适用于具有 ６. １ 类次风险的危险货物ꎮ
１７　 根据 ＩＭＤＧ 规则规定ꎬ禁止在甲板下或在闭式滚装处所内堆装具有 ２. １ 类次风险的 ２. ３ 类危险货物ꎮ
１８　 根据 ＩＭＤＧ 规则规定ꎬ禁止在甲板下或在闭式滚装处所内堆装闪点低于 ２３℃的 ４. ３ 类液体ꎮ



　 　 ７. １７. ３. １　 供水

７. １７. ３. １. １　 应配备能确保消防总管遇需要的压力时马上供水的装置ꎬ该压力由永久施压产生或由

处于合适位置的消防泵遥控启动装置产生ꎮ
７. １７. ３. １. ２　 输送的水量应能同时供应 ７. １７. ３. １. ３ 为最大指定货物处所规定的装置和同一尺寸的

４ 支消防水枪ꎬ并在 ７. ７. ５ 规定的压力下ꎬ能对准空舱货物处所的任何部位ꎮ 主消防泵的总容量ꎬ不包括

应急消防泵(如设有)的容量ꎬ应满足此要求ꎮ 该水量可由主管机关满意的等效装置来供给ꎮ
７. １７. ３. １. ３　 应配备由按货物处所水平面积计不小于 ５Ｌ / ｍｉｎ / ｍ２ 的水量有效冷却指定甲板下的货

物处所的装置ꎬ或由喷雾器的固定装置ꎬ或用水注入该处所ꎮ 在主管机关认为随意的情况下ꎬ在小货物处

所和在较大货物处所的小范围内ꎬ可用消防水管代替ꎮ 任何情况下疏水系统和泵装置应符合 ７. ８. ６ 的要

求并应防止自由面的形成ꎮ 如果这不可能ꎬ应考虑增加的水重量和自由液面对船舶稳性的不利影响ꎮ
７. １７. ３. １. ４　 由适当的专门介质淹没指定甲板下货物处所的规定可以替代上述 ７. １７. ３. １. ３ 的要

求ꎮ 也可接受由符合 ＳＯＬＡＳ 公约第Ⅱ￣２ / １０. ４. １. １. ２ 条要求的高倍泡沫系统替代ꎮ
７. １７. ３. １. ５　 ７. １７. ３. １. １ 至 ７. １７. ３. １. ４ 的要求可由主管机关基于国际海事组织制订的标准①认可

的水雾系统来满足ꎬ但在最大的货物处所内用于消防的水量应按 ７. １７. ３. １. ２ 的规定ꎬ可供同时使用水雾

系统及从 ４ 支消防水枪喷出水柱ꎮ
７. １７. ３. １. ６　 载运危险货物的高速船ꎬ除 ７. ７. ５. ５ 要求的消防水带和水枪外ꎬ还应配备符合 ７. ７. ５. ６

要求的消防水带和水枪ꎮ
７. １７. ３. ２　 点燃源

电气装置和电缆不应安装在或车辆甲板ꎬ除非对操作目的很重要ꎮ 但是ꎬ如果电气设备安装在这种

处所ꎬ应该是用于危险环境的有证安全类型②ꎮ 它可能是非封闭的ꎬ除非与电气系统安全隔开(通过去掉

耦合线ꎬ而不是保险丝)ꎮ 穿透甲板和舱壁的电缆所经过的空气或蒸气通道应予以封闭ꎮ 电缆敷设线路

和货物处所内的电缆应防止冲击而造至损坏ꎮ 不允许使用可能给易燃气体带来点火源的任何其他设备ꎮ
７. １７. ３. ３　 探测系统

应给封闭货物处所配备一种符合 ７. ７. １ 要求的经认可的自动烟气探测系统或主管机关认为能提供

等效保护的探测系统ꎮ
７. １７. ３. ４　 通风

７. １７. ３. ４. １　 封闭处所应配备足够的动力通风ꎮ 该装置应在空舱货物处所ꎬ每小时提供至少 ６ 次换

气ꎬ同时应适当去除该处所上、下部分的湿气ꎮ
７. １７. ３. ４. ２　 风机应能避免点燃可燃混合气体的可能性ꎮ 排气风机应为无火花型ꎮ 在通风出入口

的上方应安装网眼尺寸不大于 １３ｍｍ ×１３ｍｍ 的合适的金属护网ꎬ以防止异物进入罩内ꎮ
７. １７. ３. ４. ３　 如未以气密舱壁或甲板将与货物处所相邻的处所隔离ꎬ则适用于货物处所本身的通风

要求适用于该相邻处所ꎮ
７. １７. ３. ４. ４　 拟载运散装固体危险货物的封闭处所ꎬ如果没有机械通风ꎬ应设有自然通风条件ꎮ
７. １７. ３. ４. ５　 敞口集装箱船ꎬ仅需对货舱下部进行动力通风ꎬ为此要求安装专门的通风管道ꎮ 通风

率应至少为每小时换气 ２ 次ꎬ以露天甲板下的空舱容积为准ꎮ
７. １７. ３. ５　 舱底排水

如果拟在封闭处所载运易燃液体或有毒液体ꎬ舱底排水系统的设计应确保不让此类液体无意中通过

机器处所的管系和泵排出ꎮ 如果大量载运此类液体ꎬ应考虑对那些处所另外提供排水装置ꎮ 如下:
　 . １　 如除由机器处所内的泵所服务的系统外ꎬ还附加用于货物处所的舱底排水系统ꎬ则该系统的

排量对其所服务的每一货物处所不应小于 １０ｍ３ / ｈꎮ 如该附加系统为公用系统ꎬ则排量不必

大于 ２５ｍ３ / ｈꎮ 该附加舱底排水系统不必布置有冗余ꎮ 在载运易燃或有毒液体时ꎬ应对进入

６８

①
②

参见«敞口集装箱船暂行指南»(海安会 ＭＳＣ / Ｃｉｒｃ. ６０８ / Ｒｅｖ. １ 通函)的 ９. ２、９. ３ 和 ９. ４ꎮ
参见 ＩＥＣ 出版物 ９２—５０６ 船舶电气装置第 ５０６ 篇ꎻ载运特定危险货物和散装危险材料的特种船以及 ＩＥＣ７９—用于防爆气体的电

气装置ꎮ



机器处所的舱底水管路予以隔离ꎬ可借助安装一个盲板法兰ꎬ也可通过关闭一个可锁闭的

阀门ꎻ
　 . ２　 如货物处所的舱底排水为重力排水ꎬ则排水应直接通往舷外或通往位于机器处所外的一个封

闭的泄水舱ꎮ 该泄水舱应设有通往开敞甲板上一个安全位置的透气管ꎻ
　 . ３　 为拟载运易燃或有毒液体货物的处所服务的舱底泵所在的(机器处所外的)围闭处所ꎬ应安

装独立的机械通风装置ꎬ且每小时至少换气 ６ 次ꎮ 该处所内的电气设备应为合格防爆型①ꎮ
如该处所有从另一围闭处所进入的通道ꎬ则该门应为自闭型ꎻ和

　 . ４　 对从货物处所排水至一个较低处所内的舱底水阱ꎬ仅在该处所与货物处所同样满足上述要求

时才可允许ꎮ
７. １７. ３. ６　 人员保护

７. １７. ３. ６. １　 除了 ７. １０ 要求的消防员装备外ꎬ还应提供 ４ 套预防化学物质侵袭的全身保护服ꎮ 并

应在进行选择时考虑到所运输化学品的相关危险性以及国际海事组织按等级和物理状态制订的标准ꎮ
保护服应保护所有皮肤ꎬ以使身体任何部位不受侵害ꎮ

７. １７. ３. ６. ２　 除了 ７. １０ 的要求之外ꎬ至少还应配备两个自持式呼吸器ꎮ 除 ７. １０. ３. ２. ２ 的要求外ꎬ
所要求的每个呼吸器还应配备 ２ 个对其适用的备用气瓶ꎮ

７. １７. ３. ７　 便携式灭火器

应为货物处所配置总容量至少 １２ｋｇ 的便携式干粉灭火器或等量灭火器ꎮ 此类灭火器应不同于本章

其他地方要求的任何便携式灭火器ꎮ
７. １７. ３. ８　 固定式灭火系统

７. １７. ３. ８. １　 除露天甲板之外的货物处所应配备经认可的符合 ７. ７. ３ 规定的固定式灭火系统ꎬ或配

备主管机关认为能为所载货物②提供等效保护的灭火系统ꎮ
７. １７. ３. ８. ２　 每一个上有甲板的敞式滚装处所及每个无法封闭的滚装处所均应安装经认可的手动

操作的固定或压力喷水系统ꎬ这样可在此处所内保护任何甲板和车辆平台的所有地方ꎬ除非主管机关允

许使用任何其他经全方位试验证明效果不错的固定式灭火系统ꎮ 总之ꎬ泄水和排水装置应符合 ７. ８. ６ 的

要求ꎬ设有可从该处所外靠近灭火系统控制装置的位置操纵的阀并防止自由液面的结集ꎮ 如果这样做不

可行ꎬ应考虑主管机关在认可稳性资料时认为必要的增加重量和自由液面稳性的相反作用ꎮ
７. １７. ３. ９　 滚装处所和敞式滚装处所的分隔

在滚装处所和毗邻的敞式滚装处所之间应设有分隔ꎮ 分隔应使该类处所之间的危险气体和液体的

通道降低到最小限度ꎮ 换句话说ꎬ如果两个处所完全符合 Ｄ 部分滚装处所的要求ꎬ就不必设置这种分隔ꎮ
７. １７. ３. １０　 滚装处所和风雨甲板之间的分隔

滚装处所和毗邻的风雨甲板之间应设置分隔ꎮ 分隔应使该类处所之间的危险气体和液体通道降低

到最小限度ꎮ 换句话说ꎬ如果滚装处所完全符合 Ｄ 部分滚装处所的要求ꎬ就不必设置分隔ꎮ 但是ꎬ如果所

载危险货物只能装在风雨甲板上ꎬ仍然需要设置分隔ꎮ
７. １７. ４　 符合文件

主管机关应为船舶提供合适的文件作为结构和设备按 Ｄ 部分要求的凭证ꎮ

７８

①
②

参见 ＩＥＣ 出版物 ６００９２￣５０６:特种性能载运危险货物和仅散装有害材料的船舶ꎮ
固定式气体灭火系统对其无效的货物ꎮ 参照 ＭＳＣ / Ｃｉｒｃ. ６７１ 表 ２ 的货物表ꎮ



第 ８ 章　 救生设备与装置

８. １　 通则与定义

８. １. １　 救生设备和装置的配备应能满足 ４. ７ 和 ４. ８ 关于弃船的要求ꎮ
８. １. ２　 除非本规则中规定ꎬ本章中救生设备与装置的要求应满足 ＳＯＬＡＳ 公约第Ⅲ章和 ＬＳＡ 规则提

出的详细要求ꎬ并经主管机关认可ꎮ
８. １. ３　 在救生设备与装置予以认可之前ꎬ主管机关应确认该救生设备与装置满足:
　 . １　 按国际海事组织建议①加以试验ꎬ证实其符合本章的要求ꎻ或
　 . ２　 在主管机关满意的情况下ꎬ成功地经受实质上等效于该项建议所规定的试验ꎮ
８. １. ４　 在新颖救生设备或装置予以认可之前ꎬ主管机关应确认该项设备或装置满足:
　 . １　 提供至少等效于本章规定的安全标准ꎬ并按国际海事组织的建议②予以鉴定和试验ꎻ或
　 . ２　 在主管机关满意的情况下ꎬ成功地经受实质上等效于该项建议的鉴定和试验ꎮ
８. １. ５　 在接受主管机关原先未予认可的救生设备与装置之前ꎬ主管机关应证实该救生设备与装置

符合本章的要求ꎮ
８. １. ６　 除本规则中另有规定ꎬ本章所要求的救生设备的详细技术要求未列入 ＬＳＣ 规则者ꎬ应满足主

管机关的要求ꎮ
８. １. ７　 主管机关应要求救生设备经受必要的产品试验ꎬ以确保这些救生设备按已认可的原型设备

的同一标准进行制造ꎮ
８. １. ８　 主管机关采用的认可程序还应包括保持认可或撤消认可的条件ꎮ
８. １. ９　 主管机关应确定容易老化的救生设备的使用期限ꎮ 该类救生设备应标明确定其年限的方法

或必须更换的日期ꎮ
８. １. １０　 除另有规定外ꎬ本章内的定义如下:
　 . １　 探测:系指存者或救生艇筏位置的测定ꎮ
　 . ２　 登乘梯:系指设置在救生艇筏登乘站以供安全进入降落下水后的救生艇筏的梯子ꎮ
　 . ３　 登乘站:系指登乘救生艇筏的地方ꎮ 登乘站如有足够的场地并能安全进行各种集合行动则可

以兼作集合地点ꎮ
　 . ４　 自由漂浮下水:系指救生艇筏从下沉中的船舶自动脱开并立即可用的下水方法ꎮ
　 . ５　 自由降落下水:系指载足全部乘员和属具的艇筏在船上脱开并在没有任何制约装置的情况

下ꎬ任其下降到海面的救生艇筏下水方法ꎮ
　 . ６　 救生服:系指减少在冷水中穿着该服人员体热损失的保护服ꎮ
　 . ７　 气胀式设备:系指依靠非刚性的充气室作浮力ꎬ而且在使用前通常保持不充气状态的设备ꎮ
　 . ８　 充气设备:系指依靠非刚性的充气室作浮力ꎬ而且无论何时均保持充气备用状态的设备ꎮ
　 . ９　 降落设备或装置:系指将救生艇筏或救助艇从其存放位置ꎬ安全地转移到水上的工具ꎮ
　 . １０　 海上撤离系统(ＭＥＳ):系指用来迅速把大量乘员通过通道从登乘站转移到漂浮平台再登乘

到相连的救生艇筏或直接登入相连的救生艇筏的设备ꎮ
　 . １１　 新颖救生设备或装置:系指具有本章规定没有充分述及的新特征ꎬ但提供同等的或更高的安

全标准的救生设备或装置ꎮ
　 . １２　 救助艇:系指为救助遇险人员及集结救生艇筏而设计的艇ꎮ
　 . １３　 拯救:系指把幸存者安全寻回ꎮ
　 . １４　 逆向反光材料:系指以相反方向反射射入光束的材料ꎮ

８８

①
②

参见国际海事组织通过的 ＭＳＣ. ８１(７０)决议«经修正的救生设备的试验建议案»ꎮ
参见国际海事组织通过的 Ａ. ５２０(１３)决议«原型新救生设备与装置的鉴定、试验与认可实施规则»ꎮ



　 . １５　 救生艇筏:系指从弃船时候起能维持遇险人员生命的艇筏ꎮ
　 . １６　 保温用具:系指采用低导热率的防水材料制成的袋子或衣服ꎮ

８. ２　 通信

８. ２. １　 船舶应配备下列无线电救生设备:
　 . １　 任何吨位高速客船和 ５００ 总吨及以上的高速货船应至少配备 ３ 具双向 ＶＨＦ 无线电话设备ꎬ

这类设备的性能ꎬ应不低于国际海事组织认可的标准①ꎮ
　 . ２　 任何吨位的高速客船和 ５００ 总吨及以上的高速货船的每舷应至少配备一台搜救定位装置ꎬ该

搜救定位装置所符合的性能标准应不低于国际海事组织通过的标准②ꎮ 搜救定位装置应存

放在能迅速放入任何救生艇筏的位置ꎬ或者在每一救生艇筏上存放 １ 台搜救定位装置ꎮ
８. ２. ２　 船舶应配备下列船上通信与报警系统:
　 . １　 船舶应配备 １ 套固定式或手提式应急设备或两者兼备ꎬ供船上应变控制站、集合站和登乘站

与要害部位之间的双向通信联系使用ꎮ
　 . ２　 船舶应配备 １ 套符合 ＬＳＡ 规则 ７. ２. １ 条要求的通用应急报警系统ꎬ以供召集乘客与船员至集

合地点和采取应变部署表所列行动之用ꎮ 该系统应由符合 ＬＳＡ 规则 ７. ２. ２ 条要求的公共广

播系统或其他适当通信设施进行补充ꎮ 该系统应能在驾驶室操作ꎮ
８. ２. ３　 信号设备

８. ２. ３. １　 所有船舶应在操纵室永久配备 １ 盏便携式白昼信号灯ꎬ该信号灯不应依靠船舶的主电源ꎮ
８. ２. ３. ２　 船舶应至少配备 １２ 支符合 ＬＳＡ 规则 ３. １ 条要求的火箭降落伞火焰信号ꎬ并应将其存放在

操纵室或其附近ꎮ

８. ３　 个人救生设备

８. ３. １　 在正常的工作情况下ꎬ如果乘客或船员可以到达露天甲板ꎬ应在船的两舷各配备至少 １ 只

能从操纵室和从其存放处及附近快速释放的救生圈ꎬ该救生圈应配有 １ 盏自亮灯和 １ 具自发烟雾信号ꎮ
自发烟雾信号装置的放置和固定措施应确保其不会由于船舶碰撞或搁浅产生的加速度而松脱或自行

放射ꎮ
８. ３. ２　 在船舶的每个正常出口附近至少设置 １ 只救生圈ꎬ并在乘客和船员容易到达的每层露天甲

板ꎬ应至少设置 ２ 只救生圈ꎮ
８. ３. ３　 船舶的每个正常出口附近设置的救生圈应装有不少于 ３０ｍ 长的浮式救生索ꎮ
８. ３. ４　 至少总数一半的救生圈应设有自亮灯ꎬ这些设有自亮灯的救生圈应不包括 ８. ３. ３ 要求的装

有浮式救生索的救生圈ꎮ
８. ３. ５　 船上每一人员应配备 １ 件符合 ＬＳＡ 规则 ２. ２. １ 或 ２. ２. ２ 要求的救生衣ꎬ另外还应:
　 . １　 配备船上乘客人数至少 １０％的儿童救生衣ꎬ或为每个儿童配备 １ 件救生衣ꎬ取其大者ꎻ
　 . ２　 每艘客船还应配备不少于船上总人数 ５％ 的救生衣ꎮ 这些救生衣应存放于甲板上或集合站

的显眼之处ꎻ
　 . ３　 还应配供值班人员使用和供远置的救生艇筏站及救助艇站使用的足够数量的救生衣ꎻ且
　 . ４　 所有救生衣都应具有符合 ＬＳＡ 规则 ２. ２. ３ 要求的灯ꎮ
８. ３. ６　 救生衣应放置在容易到达之处ꎬ其位置处应有明显标志ꎮ
８. ３. ７　 船舶应为每位救助艇员配备 １ 件适当规格的符合 ＬＳＡ 规则 ２. ３ 要求的救生服ꎮ
８. ３. ８　 应有每个应变部署表中被指派为操作将乘客乘到救生艇筏的海上撤离系统的人员配备 １ 件

救生服或抗暴露服ꎮ 如果船舶固定在温暖气候航区航行ꎬ则经主管机关批准ꎬ可免配上述救生服或抗暴

９８

①
②

参见国际海事组织通过的 Ａ. ８０９(１９)决议«救生艇筏用手提式双响 ＶＨＦ 无线电话设备的性能标准建议案»ꎮ
参见国际海事组织以 ＭＳＣ. ２４７(８３)决议通过的«供搜救作业使用的救生艇筏雷达应答器性能标准的建议案» (经修正的 Ａ. ８０２
(１９))决议)ꎬ和以 ＭＳＣ. ２４６(８３)决议通过的«供搜救作业使用的救生艇筏搜救 ＡＩＳ 应答器(ＡＩＳ ＳＡＲＴ)性能标准的建议案»ꎮ



露服ꎮ

８. ４　 应变部署表、应变须知与手册

８. ４. １　 船上每一人员应配备 １ 份应急场合时必须遵守的明确的须知①ꎮ
８. ４. ２　 应符合 ＳＯＬＡＳ 公约第Ⅲ章 ３７ 条要求的应变部署表张贴在全船各显眼之处ꎬ包括控制室、机

舱和各船员起居处所ꎮ
８. ４. ３　 应将用适当文字书写的图例和应变须知张贴在公共场所ꎬ并将其在集合站、其他乘客处所及

每张座椅附近明显地展示ꎮ 向乘客通知如下:
　 . １　 他们的集合站ꎻ
　 . ２　 应变时必须采取的行动ꎻ
　 . ３　 救生衣的穿着方法ꎮ
８. ４. ４　 每艘客船应设有乘客集合站ꎬ该站应:
　 . １　 设在登乘站附近ꎬ并可使所有乘客易于到达登乘站ꎬ与登乘站设在同一地点者除外ꎻ和
　 . ２　 有足够的集合和指挥乘客用的宽敞场地ꎮ
８. ４. ５　 在每间船员餐室和文娱室ꎬ应配有 １ 份符合 １８. ２. ３ 条要求的训练手册ꎮ

８. ５　 操作须知

８. ５. １　 应在救生艇筏及其降落控制器的上面或附近ꎬ设置告示或标志ꎬ他们应:
　 . １　 用图解说明该控制器的用途及其操作程序ꎬ并提出有关须知或注意事项ꎻ
　 . ２　 在使用应急照明时ꎬ容易被看清ꎻ
　 . ３　 使符合国际海事组织要求的符号②ꎮ

８. ６　 救生艇筏的存放

８. ６. １　 救生艇筏应牢固地存放于乘客舱室之外ꎬ并尽可能与乘客处所及登乘站靠近ꎮ 其存放应使

每只救生艇筏能以一种简单的方式安全地降落ꎬ并且在降落过程中和降落后ꎬ救生艇筏能系留在船边ꎮ
系绳的长度及布置应使救生艇筏保持适当位置以便人员登乘ꎮ 当出口处有多于一艘救生艇筏使用时ꎬ主
管机关可以允许使用可调节的系绳ꎬ所有系绳的系缆装置的强度应满足能在疏散过程中救生艇筏的位置

保持不变ꎮ
８. ６. ２　 救生艇筏的存放应使在船上其存放位置及附近位置处能解除系绳装置ꎬ在控制室及附近位

置上也可解除ꎮ
８. ６. ３　 如可行ꎬ救生艇筏应按相等容量布置在船的两舷ꎮ
８. ６. ４　 气胀式救生筏应尽可能在降落过程中开始充气ꎮ 当不便对筏进行自动充气时(例如:当救生

筏参与海上撤离系统时)ꎬ救生筏的布置应能满足 ４. ８. １ 规定的撤离时间限制ꎮ
８. ６. ５　 救生艇筏应在各种操作状态下以及在受到第 ２ 章所述的损坏后浸水的各种状态下能够降

落ꎬ然后从指定的登乘站登乘ꎮ
８. ６. ６　 在准备和降落过程中ꎬ救生艇筏以及供其降落的水面应有足够的照明ꎬ供给该照明系统的主

电源及应急电源应符合第 １２ 章的要求ꎮ
８. ６. ７　 应采取措施避免在降落时船舶任何排水进入救生艇筏ꎮ
８. ６. ８　 每艘救生艇筏的存放应:
　 . １　 使该救生艇筏及其存放布置均不干扰任一其他降落站的任一其他救生艇筏或救助艇的操作ꎻ
　 . ２　 处在持续的备用状态ꎻ
　 . ３　 配齐装备ꎻ

０９

①
②

参见客滚船乘客安全须知导则(ＭＳＣ / Ｃｉｒｃ. ６８１)ꎮ
参见经 ＭＳＣ. ８２(７０)决议修正的由国际海事组织以 Ａ. ７６０(１８)决议通过的与救生设备和装置有关标志ꎮ



　 . ４　 如可行ꎬ存放在安全和有遮蔽的地方ꎬ并加以保护ꎬ免受火灾和爆炸引起的损害ꎮ
８. ６. ９　 每一只救生筏存放时ꎬ其首缆固定地系在船上ꎬ并应设有符合 ＬＳＡ 规则 ４. １. ６ 要求的自由漂

浮装置ꎬ使救生筏在高速船沉没时ꎬ尽可能自由漂浮ꎬ如果是气胀式救生筏ꎬ应能自动充气ꎮ
８. ６. １０　 救助艇的存放应:
　 . １　 使救助艇处于在 ５ｍｉｎ 以内能降落下水的持续备用状态ꎻ
　 . ２　 在适宜于降落并回收的地方ꎻ
　 . ３　 使救助艇及其存放布置均不干扰任一其他降落站的任一救生艇筏的操作ꎮ
８. ６. １１　 救助艇和救生艇筏应牢固地系在甲板上ꎬ其应至少能经受住由于实船的水平碰撞而产生的

载荷以及在存放位置的垂直设计载荷ꎮ

８. ７　 救生艇筏和救助艇的登乘与回收布置

８. ７. １　 登乘站应设在从起居处所及工作处所易于到达之外ꎬ如果指定集合站不在乘客处所ꎬ则该集

合站应设在从乘客处所易于到达之所ꎬ登乘站也应设在从集合站易于到达之处ꎮ
８. ７. ２　 撤离路线、出口和登乘点应符合 ４. ７ 的要求ꎮ
８. ７. ３　 通向集合站和登乘站的走道、梯道及出口应给予足够的照明ꎬ供给该照明系统的主电源及应

急电源应符合第 １２ 章的要求ꎮ
８. ７. ４　 如没有配备吊艇架降落的救生艇筏ꎬ为了避免人员登乘救生艇筏时进入水中ꎬ应设置海上撤

离系统或等效的撤离设备ꎮ 该海上撤离系统或等效的撤离设备应在各种操纵状态下以及在受到第 ２ 章

所述的损坏后浸水的各种状态下能使人员登乘到救生艇筏上ꎮ
８. ７. ５　 只要救生艇筏和救助艇的登乘布置在船舶允许运营的海况下以及在所有未损坏及规定损坏

的条件下发生的纵、横倾时是有效的ꎬ且水线与指定登乘位置间的干舷不大于 １. ５ｍꎬ主管机关可接受人

员直接登上救生筏的安排ꎮ
８. ７. ６　 如 Ｂ 类高速船上设有登乘救生艇筏的 ＭＥＳꎬ还应设有另一撤离装置ꎬ以在 ２. ６. ７. １ 所述船体

纵向范围破损而导致 ＭＥＳ 失效或无法使用时ꎬ用于在包括最坏预计工况的各种工况下将乘客和船员撤

离至船上相同一侧的救生艇筏内ꎮ
８. ７. ７　 救助艇登乘装置应能从救助艇存放位置直接登乘和降落ꎬ并且当其载满全体人员及设备时ꎬ

能迅速回收ꎮ
８. ７. ８　 在下列情况下ꎬＢ 类船舶的救助艇下水装置可由该船供电:
　 . １　 吊艇架或吊车应配备由两个机舱提供的两路电源ꎻ
　 . ２　 如仅用一路电源ꎬ吊艇架或吊车应符合所要求的下水速度及升降速度ꎻ
　 . ３　 吊艇架或吊车不允许在救助艇附近起动ꎮ
８. ７. ９　 在带有小 ＨＬ１ꎬ横倾角和纵倾角的多体船上ꎬＬＳＡ 规则 ６. １ 的设计角度可按附件 ７ 的计算方

法从 ２０ ° / １０ °到最大角度ꎬ包括横倾力臂 ＨＬ２、ＨＴＬ、ＨＬ３ 或 ＨＬ４ꎮ
８. ７. １０　 救助艇吊艇架或吊车可以设计成由 ３ 人放收救生艇筏ꎬ条件是按 ８. ７. ５ 的规定ꎬ在每舷增

加 １ 个登乘装置ꎮ
８. ７. １１　 在每个海上撤离系统登乘站设有 １ 把安全刀ꎮ

８. ８　 抛绳设备

船舶应配备 １ 具符合 ＬＳＡ 规则 ７. １ 要求的抛绳设备ꎮ

８. ９　 使用准备状态、维护保养与检查

８. ９. １　 使用准备状态

船舶在离港前及在整个航行期间ꎬ船上一切救生设备应处于正常状态ꎬ并立即可用ꎮ
８. ９. ２　 维护保养

１９



　 . １　 应备有符合 ＳＯＬＡＳ 公约第Ⅲ章 ３６ 条要求的救生设备船上维护保养须知ꎬ并应按须知进行

保养ꎮ
　 . ２　 主管机关可以同意用包含 ＳＯＬＡＳ 公约第Ⅲ章 ３６ 条要求的船上维护保养程序计划表来代替.

１ 所规定的须知ꎮ
８. ９. ３　 吊艇索的保养

８. ９. ３. １　 应将降落用的吊艇索的两索端掉转ꎬ间隔期不超过 ３０ 个月ꎬ因吊索老化而有必要时ꎬ或在

不超过 ５ 年的间隔期中ꎬ应予换新ꎬ取其较早者ꎮ
８. ９. ３. ２　 如果由于吊艇索磨损而需要更新或间隔不到 ５ 年而需要更新ꎬ无论何者为先ꎬ主管机关可

以接受用定期检验吊艇索来代替 ８. ９. ３. １ 中要求的“两索端掉转”ꎮ
８. ９. ４　 备件与修理设备

应配备救生设备及其易损或易耗和必须定期更换部件的备件和修理设备ꎮ
８. ９. ５　 每周检查

每周应进行下列的试验和检查:
　 . １　 所有救生艇筏、救助艇及降落设备作外观检查ꎬ以确保立即可用ꎻ
　 . ２　 只要环境温度在起动发动机所规定的最低温度以上ꎬ所有救助艇的发动机应进行正车和倒车

运转ꎬ总时间不少于 ３ｍｉｎꎮ 在这段时间内ꎬ齿轮箱和齿轮箱组的啮合应显示令人满意ꎮ 如果

救助艇舷外马达特性不允许与其螺旋桨浸水而操作超过 ３ｍｉｎꎬ可这样操作时间在生产商手

册中应有说明ꎻ和
　 . ３　 通用应急报警系统试验ꎮ
８. ９. ６　 月度检查

每月应用 ＳＯＬＡＳ 公约第Ⅲ章 ３６. １ 条所规定的核对表来检查救生设备ꎬ包括救生艇筏属具ꎬ确保完

整无缺ꎬ并处于良好状态ꎮ 检查报告应载入航海日志中ꎮ
８. ９. ７　 气胀式救生筏、气胀式救生衣、海上撤离系统及充气救助艇的检修ꎮ
８. ９. ７. １　 每只气胀式救生筏、每件气胀式救生衣及海上撤离系统的检修应满足:
　 . １　 间隔期限不得超过 １２ 个月ꎬ如不切实际时ꎬ主管机关可展期 １ 个月ꎮ
　 . ２　 应在认可的检修站进行检修ꎬ该检修站应能胜任检修工作ꎬ备有正规的检修器具并仅雇用受

过正规训练的工作人员①ꎮ
８. ９. ８　 海上撤离系统的循环使用

除了或连同 ８. ９. ７. １ 条所要求的海上撤离系统有关的检修期限ꎬ如果 ６ 年至少使用 １ 次ꎬ在主管机

关同意的循环使用时限的基础上ꎬ还应从船上使用每一海上撤离系统ꎮ
８. ９. ９　 按 ８. １ 认可新的气胀式救生筏装置ꎬ主管机关可以在下列情况下允许延长检修期限:
８. ９. ９. １　 新的救助艇装置应按试验程序在延长的检修期限保持同样的标准ꎮ
８. ９. ９. ２　 按 ８. ９. ７. １ 的要求ꎬ救助艇系统应由持证人员在船上进行检查ꎮ
８. ９. ９. ３　 间隔不超过 ５ 年的检修应按国际海事组织的建议进行ꎮ
８. ９. １０　 气胀式救助艇应按制造商的须知进行所有维修和保养ꎬ应急修理可在船上进行ꎮ 但是彻底

修理应在经认可的检修站进行ꎮ
８. ９. １１　 按 ８. ９. ９ 的要求ꎬ允许对救生筏延长检修期限ꎬ主管机关应按 ＳＡＬＡＳ 公约 Ｉ / ５(ｂ)的要求把

此事通知国际海事组织ꎮ
８. ９. １２　 静水压力释放器的定期检修

静水压力释放器的检修应满足:
　 . １　 间隔期不得超过 １２ 个月ꎬ如不切实际时ꎬ主管机关可展期 １ 个月ꎻ
　 . ２　 在检修站进行检修ꎬ该检修站应能胜任检修该装置ꎬ备有正规的检修器具ꎬ并仅雇用受过正规

２９
① 参见国际海事组织通过的 Ａ. ７６１(１８)决议«气胀式救生筏检修站认可条件建议案»ꎮ ＭＳＣ. ５５(６６)决议修正ꎮ



训练的工作人员ꎮ
８. ９. １３　 堆装场所的标记

存放救生设备的集装箱、支架、搁架式其他类似的堆装场所ꎬ应按国际海事组织的建议做上标记ꎬ以
指明在该场所堆装的设备ꎮ 如堆装 １ 套以上设备则应指明数量ꎮ

８. ９. １４　 降落装置的定期检修

８. ９. １４. １　 降落装置:
　 . １　 应按须知的要求在建议的时限内予以检修ꎬ并按 ＳＯＬＡＳ 公约Ⅲ/ ３６ 的要求在船上予以保养ꎻ
　 . ２　 应在 １. ５. １. ３ 要求的年度检验时进行彻底检查ꎻ和
　 . ３　 按上述. ２ 检查完毕后ꎬ以最大降速对绞车制动器进行动力试验ꎮ 所加负荷应为救生艇筏或

救助艇无乘员时的质量ꎬ但应按不超过 ５ 年的间隔期ꎬ以救生艇筏或救助艇满载乘员及属具

重量 １. １ 倍的验证负荷进行试验ꎮ

８. １０　 救生艇筏与救助艇

８. １０. １　 所有船舶应配备:
　 . １　 至少 ２ 艘经检验合格的能够容纳不少于船上总人数 １００％的救生艇筏ꎻ
　 . ２　 此外ꎬ还应配备经检验合格的能足够容纳不少于船上总人数 １０％的救生艇筏ꎻ
　 . ３　 即使船舶中心线一舷在 ２. ６. ７. １ 规定的纵向破损范围内的所有救生艇筏被认为受损或不能

使用时ꎬ还有足够的救生艇筏容纳船上所有人员ꎻ
　 . ４　 应至少配备 １ 艘用于援救水上人员的救助艇ꎮ 当船舶载客 ４５０ 名以上时ꎬ应在每舷至少配备

１ 艘这样的救助艇ꎻ
　 . ５　 对于长度小于 ３０ｍ 的船舶可以不配备救助艇ꎬ但需满足下列所有要求:
　 . ５. １　 船舶的布置应能救起水上无助人员ꎻ
　 . ５. ２　 在驾驶室上能观察对水上无助人员的救助工作ꎻ
　 . ５. ３　 船舶应有足够的机动性ꎬ以便在能想象的最坏条件下能接近和救起落水人员ꎻ
　 . ６　 除了以上. ４ 和. ５ 规定外ꎬ船舶还应配备足够数量的救助艇ꎬ确保供船上全体人员弃船时

使用ꎻ
　 . ６. １　 每艘救助艇所需集结的符合 ８. １０. １. １ 规定的救生筏应不多于 ９ 只ꎻ或
　 . ６. ２　 如果主管机关对救助艇同时拖曳 １ 对救生筏的能力表示满意ꎬ则每艘救助艇所需集结的符

合 ８. １０. １. １ 规定的救生筏应不多于 １２ 只ꎻ且
　 . ６. ３　 船舶能在 ４. ８ 条规定的时间内撤离所有人员ꎮ
８. １０. ２　 鉴于航区的遮蔽特性ꎬ以及营运区域的气候条件ꎬ主管机关可以允许 Ａ 类高速船使用敞开

两面可用气胀式救生筏ꎬ该救生筏符合附录 １１ 的要求作为 ＬＳＡ 规则 ４. ２ 或 ４. ３ 规定的救生筏的要求替

代方案ꎮ

８. １１　 直升机搭载区

８. １１. １　 在两港口间边续航行 ２ｈ 或 ２ｈ 以上的船舶应配备经主管机关认可的国际海事组织所通过

的建议案①中规定的直升机搭载区ꎮ

３９
① 参见国际海事组织通过的经修正的 Ａ. ２９９(Ⅶ)决议ꎬ«商船搜救手册»ꎮ



第 ９ 章　 轮　 　 机

Ａ 部分　 一 般 规 定

９. １　 通则

９. １. １　 机器以及主机与辅机动力设备有关的管系和附件ꎬ其设计和构造应适于他们的用途ꎬ且其安

装和保护ꎬ应对运动部件、高温表面以及其他可能的危险进行适当地考虑ꎬ以便把对船上人员产生的危险

降低到最小程度ꎮ 在设计中ꎬ应对结构材料、拟选设备的用途、使用的工作条件以及船上的环境条件加以

注意ꎮ
９. １. ２　 所有温度超过 ２２０℃的表面ꎬ如果系统发生故障ꎬ会导致易燃液体喷溅到该表面ꎬ则这些表

面应包覆隔热层ꎮ 隔热层应采用抗易燃液体及其蒸气渗透的材料ꎮ
９. １. ３　 应对单一的主要推进部件的可靠性予以特别考虑ꎬ并可要求 １ 个足以提供高速船适航航速

的分离的推进动力源ꎬ尤其是在非常规布置的情况下ꎬ更应如此ꎮ
９. １. ４　 应提供手段ꎬ以保证即使主要辅机之一不能工作时ꎬ也能使推进机械的正常运行得以维持或

恢复ꎮ 应对下列装置的故障予以特别考虑ꎻ
　 . １　 主发电机ꎻ
　 . ２　 发动机燃油供应系统ꎻ
　 . ３　 润滑油压力源ꎻ
　 . ４　 水压力源ꎻ
　 . ５　 起动或控制用空气压缩机和空气瓶ꎻ
　 . ６　 控制推进主机包括调距桨所用的液压、气动或电动装置ꎮ
但是ꎬ出于全面的安全考虑ꎬ可以同意从正常运转工况部分降低推进能力ꎮ
９. １. ５　 应提供手段ꎬ以便在没有外部帮助的情况下ꎬ确保能使机械装置从“瘫船”状态投入运转ꎮ
９. １. ６　 所有受内压的机器部件、液压、气动和其他系统及其附件ꎬ在第 １ 次投入运行之前ꎬ均应经适

当的试验ꎬ包括压力试验ꎮ
９. １. ７　 应采取措施ꎬ对推进主机和辅助机械包括锅炉和压力容器便于清洁、检查和维修ꎮ
９. １. ８　 安装在高速船上的机械的可靠性应适合该船的用途ꎮ
９. １. ９　 对于那些在类似场合中使用合格ꎬ但在细节方面不完全符合本规则规定的机械ꎬ主管机关可

同意采用ꎬ但应确认:
　 . １　 此类机械的设计、构造、试验、安装和规定的维修都适合于其在海上环境的用途ꎻ
　 . ２　 此类机械能达到同等安全水平ꎮ
９. １. １０　 故障模式和影响分析ꎬ应包括机械系统及其控制装置ꎮ
９. １. １１　 制造厂提供适用的必要资料ꎬ诸如操作条件和限制等要素ꎬ以确保机器的正确安装ꎮ
９. １. １２　 安装在高速船上的推进主机以及高速船的推进和安全所必需的所有辅机机械ꎬ应设计成在

高速船正浮和静态向任一舷横倾至不超过 １５°ꎬ以及动态向任一舷横摇至不超过 ２２. ５°ꎬ并同时首尾动态

纵摇 ７. ５°的情况下ꎬ均能工作ꎮ
９. １. １３　 所有锅炉和压力容器及其管系的设计和制造ꎬ应适合其预定的用途ꎬ并应予以妥善安装和

保护ꎬ以便把他们对船上人员造成的危险降至最低限度ꎬ应特别注意制造中所用的材料以及设备运转时ꎬ
在工作压力和温度下ꎬ必须提供具有超过材料正常应力的适当安全裕量ꎮ 每台锅炉、压力容器及其管系ꎬ
都应设有防止使用中超压的适当装置ꎬ并在投入使用之前进行液压试验ꎬ且适当时ꎬ以后定期以适当高于

工作压力的试验压力进行液压试验ꎮ
４９



９. １. １４　 应设有装置ꎬ以保证万一任何液体冷却系统发生故障ꎬ能迅速地监测到并予以报警(光和

声)ꎬ并采取措施使上述故障对系统所服务的机器所产生的影响减少到最低程度ꎮ

９. ２　 发动机(通则)
９. ２. １　 发动机应设有关于转速、温度、压力及其他运行参数的适当安全监测和控制装置ꎬ对机器的

控制应在高速船操纵室内进行ꎮ Ｂ 类高速船和货船应在机器处所内或其附近设有附加机器控制装置ꎮ
机器设备应适合于操作管理ꎬ例如在无人值班机器处所①内ꎬ包括自动探火系统、舱底水报警系统、遥控

机器仪表和报警系统ꎮ 对于连续有人值班的机器处所ꎬ上述规定可以按照主管机关的要求变更ꎮ
９. ２. ２　 应防止发动机超速、润滑油失压、冷却介质断流和高温、运动部件故障和超负荷等ꎬ除了有完

全断裂或爆炸系统的危险外ꎬ安全装置不得在没有预先报警的情况下导致停机ꎮ 上述安全装置应能进

试验ꎮ
９. ２. ３　 应设有两个从操纵室操纵的独立快速停机装置ꎬ在任何运转工况下均可使用ꎬ但不必要求发

动机上装置双份执行器ꎮ
９. ２. ４　 发动机的主要零部件应具有足够的强度ꎬ以承受正常运转的热力和动力工况ꎮ 发动机在转

速或温度超过正常数值但未超出保护装置所设定的限度情况下ꎬ进行限制性操作时ꎬ不应损坏ꎮ
９. ２. ５　 发动机设计ꎬ应使发生火灾或爆炸的危险降至最低限度ꎬ并符合第 ７ 章的防火要求ꎮ
９. ２. ６　 应采取措施ꎬ将所有过量的燃料和油类排放至安全地点ꎬ以避免火灾危险ꎮ
９. ２. ７　 应采取措施ꎬ尽可能保证发动机驱动系统的故障ꎬ不致过分影响主要部件的完整性ꎮ
９. ２. ８　 在所有可预见的运转情况下ꎬ机器处所通风装置的能力均应满足需要ꎮ 若适当时ꎬ通风装置

应确保发动机起动前将封闭的发动机舱室强制通风到大气压力ꎮ
９. ２. ９　 任何发动机的安装ꎬ应避免高速船内的过大振动ꎮ

９. ３　 燃气轮机

９. ３. １　 燃气轮机应设计成能在海洋环境中运转ꎬ并在直到获准使用和最高稳定转速的整个运转范

围内ꎬ不应出现喘振或危险的不稳定现象ꎮ 涡轮装置的布置ꎬ应保证其不能连续运转在可能发生过大振

动、停车或喘振的任何转速范围之内ꎮ
９. ３. ２　 燃气轮机的设计和安装ꎬ应使压气机或涡轮机叶片任何可能的脱落ꎬ均不应危及高速船、其

他机械、高速船上的乘客或任何其他人员ꎮ
９. ３. ３　 关于燃气轮机在误起动或停车后可能进入喷管内部或排气系统内的燃料ꎬ９. ２. ６ 要求同样

适用ꎮ
９. ３. ４　 涡轮机应尽可能加以防护ꎬ防止可能吸入工作环境中的沾染物而受到损坏ꎮ 应制定出建议

性的沾染物最大浓度的适用资料ꎮ 应采取措施ꎬ防止盐垢在压气机和涡轮机上积聚ꎬ必要时ꎬ还要防止进

气口结冰ꎮ
９. ３. ５　 万一轴或薄弱部件发生故障时ꎬ其断裂端不应直接伤害高速船乘员ꎬ也不应损坏高速船或其

系统后而危及乘员ꎮ 必要时ꎬ可以装设保护装置以满足上述要求ꎮ
９. ３. ６　 每台发动机均应设有应急超速停车装置ꎬ如可能ꎬ该装置应直接与每根转子轴连接ꎮ
９. ３. ７　 当设有隔音罩时ꎬ应把燃气发生器和高压油管完全包围ꎬ并设有隔音罩探火和灭火系统ꎮ
９. ３. ８　 制造厂提出的对涡轮机装置万一失灵防止危险情况发生的自动安全装置的详细资料ꎬ应与

故障状态和影响分析报告一起提供ꎮ
９. ３. ９　 制造厂应对机壳的坚固性提供证明ꎮ 中间冷却器和热交换器的每侧应分别进行液压试验ꎮ

９. ４　 主推进与重要辅助柴油机

９. ４. １　 任何主柴油机推进系统都应具有满意的扭转振动和其他振动特性ꎬ该特性应由对从发动机

５９
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直至推进器的系统及其部件进行单独的以及综合的扭转和其他振动分析所证实ꎮ
９. ４. ２　 高压燃油泵和燃油喷嘴之间的所有外部高压供油管路ꎬ均应设有能容纳破损的高压油管所

漏出燃油的防护套管系统ꎮ 该套管系统应包括 １ 个漏油收集装置和高压管破损报警装置ꎮ
９. ４. ３　 缸径 ２００ｍｍ 或曲轴箱容积 ０. ６ｍ３ 及以上的柴油机ꎬ均应设具有足够释放面积的认可型曲轴

箱防爆安全阀ꎮ 该安全阀应设有装置ꎬ以确保其排出气体受到控制ꎬ从而把伤害人员的可能性降至最低

限度ꎮ
９. ４. ４　 润滑油系统的布置ꎬ应在所有运转转速下均能有效润滑ꎬ并应对高速船在所有的纵、横倾情

况和运动程度下必须保持滑油吸入和避免溢出予以适当的考虑ꎮ
９. ４. ５　 考虑到柴油机内润滑油的循环速率ꎬ应设有装置ꎬ以保证万一润滑油压力或润滑油液压降至

到安全值以下时ꎬ能触发声光报警装置ꎬ同时ꎬ还应将柴油机转速自动降低到安全数值ꎬ而仅在将导致完

全损坏、着火或爆炸的情况下ꎬ才触发自动停车ꎮ
９. ４. ６　 若柴油机采用压缩空气起动、换向或控制时ꎬ空气压缩机、空气瓶和空气起动系统的布置ꎬ应

使火灾或爆炸的危险降至最低限度ꎮ

９. ５　 传动装置

９. ５. １　 传动装置应具有足够的强度和刚度ꎬ以承受运转中可能出现的最不利的复合载荷而不超过

材料的许用应力ꎮ
９. ５. ２　 轴系、轴承以及紧固件的设计ꎬ应能使其在轴转速直到原动机设计的超速停车设定转速的

１０５％范围内的任何转速下ꎬ不致发生危险的回旋和过大的振动ꎮ
９. ５. ３　 传动装置的强度和制造ꎬ应使其在整个使用寿命期间ꎬ在使用中可能出现的交变载荷作用

下ꎬ产生危险的疲劳断裂的可能性极其微小ꎮ 应通过适当的试验以及足够低应力的设计ꎬ结合使用抗疲

劳材料和适当的施工设计ꎬ以证明上述要求得到满足ꎮ 若在传动装置的某些转速下发生的扭转振动或其

他振动可能导致发生故障ꎬ而这些转速在高速船的正常运转中并不使用ꎬ则这种情况可以允许存在ꎬ但应

作为限制条件在高速船操作手册中予以记录ꎮ
９. ５. ４　 若传动装置中设有离合器时ꎬ离合器的正常接合不应在传动装置或所驱动的部件中造成过

度的应力ꎮ 任何离合器的误操作也不应在传动装置或所驱动的部件中产生危险的高应力ꎮ
９. ５. ５　 应采取预防措施ꎬ以使传动装置任何零件或所驱动部件的故障ꎬ不致造成可能危及高速船的

损坏或其乘员的伤害ꎮ
９. ５. ６　 若润滑液供应故障或润滑液失压可能导致发生危险情况时ꎬ则应采取措施ꎬ以便能在适当时

间内向操作船员显示上述故障ꎬ使能在危险情况出现之前ꎬ尽快采取合适的行动ꎮ

９. ６　 推进与垫升装置

９. ６. １　 本节各项要求以下列前提为基础:
　 . １　 推进装置和垫升装置可以是分立的ꎬ也可以合并为单一的推进和垫升装置ꎮ 推进装置可以是

空气螺旋桨或水螺旋桨或喷水推进器ꎬ并且这些要求适用于各类高速船ꎻ
　 . ２　 推进装置系指直接提供推进力的装置ꎬ包括机器设备以及主要用来提供推进力的任何导管、

桨叶、流体进口和喷嘴等ꎻ
　 . ３　 本节中的垫升装置系指直接提高空气压力并主要是为气垫船提供垫升力的机器设备ꎮ
９. ６. ２　 推进和垫升装置应具有足够强度和刚度ꎮ 其设计参数、计算书以及必要的试验ꎬ应能确定该

装置在船舶证书规定的运转期间可能出现的载荷的能力ꎬ以确保发生灾难性故障的可能性极其微小ꎮ
９. ６. ３　 设计推进装置和垫升装置时ꎬ应适当考虑腐蚀裕量、不同材料间的电解作用以及在自然环境

中运转时遭受水雾、碎石、盐分、泥沙、结冰等作用而产生的侵蚀或空泡腐蚀等影响ꎮ
９. ６. ４　 如适合时ꎬ推进装置和垫升装置的设计参数和试验ꎬ应适当考虑由于导管堵塞可能产生的任

何压力、固定载荷和交变载荷、外部载荷以及操纵 /换向装置的使用和旋转部件的轴向位置等ꎮ
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９. ６. ５　 应采取适当措施ꎬ以确保:
　 . １　 使碎石或异物的吸入降至最低限度ꎻ
　 . ２　 使轴系或旋转部件伤害人员的可能性降至最低限度ꎻ
　 . ３　 必要时ꎬ营运中应能安全地进行检查和清除碎石ꎮ

Ｂ 部分　 对客船的要求

９. ７　 Ｂ 类高速船独立推进装置

Ｂ 类高速船至少应设有两套独立的推进装置ꎬ以使在 １ 台发动机或其支持系统发生故障时ꎬ不致造

成另外的发动机或发动机系统失效ꎮ 并应在机器处所内或机器处所附近设有附加的机器控制装置ꎮ

９. ８　 Ｂ 类高速船返回避难港口的措施

当任一舱室发生火灾或其他灾祸时ꎬＢ 类高速船应能维持重要机器和控制装置的正常运转和操作能

力ꎬ以保证能依靠其自身动力返回避难港口ꎮ

Ｃ 部分　 对货船的要求

９. ９　 重要机器设备与控制装置

当任一舱室发生火灾或其他灾祸时ꎬ货船应能维持重要机器和控制装置的正常运转和控制能力ꎬ但
不要求能依靠其自身能力返回避难地点ꎮ
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第 １０ 章　 辅 机 系 统

Ａ 部分　 一 般 规 定

１０. １　 通则

１０. １. １　 液体系统的制造和布置ꎬ应确保高速船在所有工况所规定的流速和压力下有安全和足够的

流量ꎮ 同时应使任一液体系统的中断或泄漏造成电力系统损坏、火灾或爆炸的可能性极其微小ꎬ并应注

意避免管子泄漏或破损后易燃液体溅落在高温表面上ꎮ
１０. １. ２　 液体系统任何部分的最高许可工作压力ꎬ不得大于考虑了材料的许用应力后所确定的设计

压力ꎮ 若系统中某些部件ꎬ或阀或附件的最高许可工作压力低于管子或管路的计算值时ꎬ则应把该系统

的压力限制在上述各部件最高许可工作压力中的最低值ꎮ 每一个可能受到高于其最高许可工作压力作

用的系统均应有适当的安全装置加以保护ꎮ
１０. １. ３　 舱柜和管系应经压力试验ꎬ其试验压力保证在受试项目工作压力以上有一定的安全裕度ꎮ

对任何储存柜或容器的试验ꎬ均应考虑溢流状态下任何可能的静压头ꎬ以及高速运动所引起的动力载荷ꎮ
１０. １. ４　 管系所用的材料应与所输送的液体相容ꎬ并对发生火灾的危险进行考虑后加以选择ꎮ 在保

持船体、水密甲板和舱壁完整性的前提下ꎬ可以允许在某些系统中使用非金属管系材料①ꎮ

１０. ２　 燃油、润滑油与其他易燃油类的布置

１０. ２. １　 ７. １. ２. ２ 的规定ꎬ适用于燃油的使用ꎮ
１０. ２. ２　 燃油、润滑油与其他易燃油类的管路应加以遮蔽或适当保护ꎬ尽可能避免油雾或漏油溅落

热表面、进入机器空气进口或接触其他着火源ꎮ 上述管系的接头数量应保持最少ꎮ 输送易燃液体的软管

应为认可型的②ꎮ
１０. ２. ３　 燃油、润滑油和其他易燃油类ꎬ不得装在公共处所和船员舱室之前ꎮ
燃油布置

１０. ２. ４　 使用燃油的高速船ꎬ其燃油的储存、分布和使用的布置应确保高速船和船上人员的安全ꎬ并
至少符合下列规定:

１０. ２. ４. １　 含有压力超过 ０. １８ＭＰａ 加热燃油的燃油系统的所有部分ꎬ应尽可能不设在其损伤和泄漏

不易观察到的隐蔽地点ꎮ 机器处所内燃油系统的上述部分ꎬ应有足够的照明ꎮ
１０. ２. ４. ２　 在所有正常情况下ꎬ机器处所均应有足够的通风ꎬ以防止油类蒸气的积聚ꎮ
１０. ２. ４. ３　 燃油舱柜的位置ꎬ应符合 ７. ５. ２ 的规定ꎮ
１０. ２. ４. ４　 燃油柜不得位于因燃油溢漏到热表面上而造成危险的地点ꎮ 参见 ７. ５ 的防火安全要求ꎮ
１０. ２. ４. ５　 燃油管应按 ７. ５. ３ 的要求装设旋塞或阀门ꎮ
１０. ２. ４. ６　 必要时ꎬ每个燃油柜均应设置油盘或油槽ꎬ以便收集可能从该油柜泄漏的燃油ꎮ
１０. ２. ４. ７　 燃油舱柜均应设有确定其储油量的安全、有效装置ꎮ
１０. ２. ４. ７. １　 若采用测量管时ꎬ不得终止于有可能引燃测量管溢油危险的处所内ꎬ特别是不能终止

在公共处所、船员舱室或机器处所内ꎮ 测量管终端应设有适当的关闭装置以及采取防止加油作业期间溢

油的预防措施ꎮ
１０. ２. ４. ７. ２　 可以采用其他油位表来代替测量管ꎬ但应满足下列条件:
　 . １　 对客船ꎬ不应从油柜顶部以下部位穿过ꎬ并且在其失效后或燃油柜加油过量时ꎬ不得有燃油溢出ꎻ

８９

①
②

参见国际海事组织通过的 Ａ. ７５３(１８)决议«船上塑料管应用指南»ꎮ
参见国际海事组织 ＭＳＣ / Ｃｉｒｃ. ６４７ 通函«关于把易燃液体系统的泄漏降至最低限制度ꎬ以改善可靠性和减少火灾危险的指南»ꎮ



　 . ２　 禁止使用玻璃管油位表ꎮ 对货船ꎬ主管机关可允许采用平板玻璃油位表ꎬ并在油位表和燃油

柜之间应设有自闭阀或主管机关接受的其他装置ꎬ该类装置应能维持适当的状态ꎬ以确保使

用中其持续准确的工作ꎮ
１０. ２. ４. ８　 应采取适当措施ꎬ防止任何燃油柜或包括注入燃油管和由船上泵服务的所有注入管在内

的燃油系统的任何部分超压ꎮ 无论安全阀以及空气管或溢流管均应排放至无油气泄出产生失火或爆炸

危险的安全地点ꎬ并不应通至船员处所、乘客处所、特种处所、滚装处所(开敞式滚装处所除外)、机器处

所或类似处所内ꎮ 此类阀门和管路在用于闪点低于 ４３℃的燃油时ꎬ其排出端应设有符合国际海事组织

所制定的标准要求的阻焰器①ꎮ
１０. ２. ４. ９　 燃油管及其阀和附件应为钢质或其他认可的材料制造ꎬ但在许可处所限制使用的软管除

外ꎬ这些需要使用软管的处所应经主管机关同意②ꎮ 上述软管及其端部附件应以认可的具有足够强度的

耐火材料制成ꎬ其制造应使主管机关满意ꎮ
润滑油布置

１０. ２. ５　 压力润滑系统中所用润滑油的储存、分布和使用的布置ꎬ应确保高速船和船上人员的安全ꎮ 机器

处所和辅助机器处所(如可行)的布置ꎬ至少符合 １０. ２. ４. １ 和 １０. ２. ４. ４ 至 １０. ２. ４. ８ 的规定ꎮ 但下列除外:
　 . １　 经试验表明ꎬ只要玻璃视流器具有适当的耐火能力ꎬ则不排除其在润滑系统中的使用ꎻ
　 . ２　 若装有适当的关闭装置ꎬ则可允许测量管位于机器处所内ꎻ
　 . ３　 容积小于 ５００Ｌ 润滑油储存柜ꎬ可允许不设 １０. ２. ４. ５ 所要求的遥控阀ꎮ
其他易燃油类的布置

１０. ２. ６　 动力传动系统、控制和驱动系统ꎬ以及加热系统中ꎬ在压力下使用的其他易燃油类的储存、
分布和使用的布置ꎬ应确保高速船和船上人员的安全ꎮ 在有点火设备存在的场所ꎬ上述布置至少应符合

１０. ２. ４. ４ 和 １０. ２. ４. ７ 的规定ꎬ以及 １０. ２. ４. ８ 和 １０. ２. ４. ９ 对强度和制造的有关规定ꎮ
机器处所内布置

１０. ２. ７　 除 １０. ２. １ 至 １０. ２. ６ 的要求外ꎬ燃油和润滑系统还应符合下列要求:
　 . １　 若日用燃油柜采用自动或遥控注入的方式ꎬ则应设有防止溢流的措施ꎮ
　 . ２　 易燃液体的其他自动处理设备ꎬ如燃油净化器切实可行ꎬ则应安装在专门用于净化器及其加

热器的处所内ꎬ还应设有防止溢流的装置ꎮ
　 . ３　 若日用燃油柜或燃油沉淀柜装有加热装置时ꎬ若因恒温控制装置损坏ꎬ可能使油温达到其闪

点ꎬ则应设有高温报警装置ꎮ

１０. ３　 舱底水抽吸与排出系统

１０. ３. １　 应设有排除任何水密舱室内舱底水的装置ꎬ但其中用来永久储存液体的水密舱室除外ꎮ 若

认为个别舱室没有排水必要时ꎬ则可以免设排水装置ꎬ但应以实例表明其不会削弱高速船的安全ꎮ
１０. ３. ２　 除用来永久储存液体的舱室以外ꎬ其余每个水密舱室均应能由所设的舱底抽吸装置进行排

水ꎮ 这些舱室的容积或位置ꎬ应使其浸水后不致影响高速船的安全ꎮ
１０. ３. ３　 在遭到 ２. ６. ６ ~ ２. ６. １０ 假设的破损以后ꎬ舱底水抽吸系统应能在任何可能的横倾和纵倾状

态下工作ꎮ 舱底水抽吸系统的设计ꎬ应能防止水从一个舱室流入另一舱室ꎮ 控制舱底水吸入的必要的

阀ꎬ应能从基准面以上进行操纵ꎮ 与舱底水抽吸装置相连的所有分配阀箱ꎬ以及手动操纵阀的所在地点ꎬ
在正常情况下均应易于接近ꎮ 手动操作的阀杆应易于接近ꎬ而所有阀应有明显的标识ꎮ

１０. ３. ４　 动力驱动的自吸式舱底泵ꎬ可以用于诸如灭火或通用等其他用途ꎬ但不得用来抽吸燃油或

其他易燃液体ꎮ
１０. ３. ５　 每台动力舱底泵ꎬ均应能以不小于 ２ｍ / ｓ 的流速来通过所要求的舱底水管进行抽水ꎮ

９９

①
②

参见国际海事组织经修正的 ＭＳＣ / Ｃｉｒｃ. ６７７ 通函«关于防止火焰进入液货舱内的装置的设计、试验和定位的修正标准»ꎮ
特别参见国际标准化组织出版的建议案ꎬ出版物 ＩＳＯ １５５４０:１９９９ 关于水带组件耐火试验的方法及 ＩＳＯ １５５４１:１９９９ 关于水带组件

耐火试验台的要求ꎮ



１０. ３. ６　 除了舱底总管的实际内径可以圆整到认可标准接近的尺寸以外ꎬ舱底总管的内径应按照下

列公式进行计算:
ｄ ＝ ２５ ＋ １. ６８[Ｌ(Ｂ ＋ Ｄ)] ０. ５

式中:ｄ———舱底总管内径(ｍｍ)ꎻ
Ｌ———第 １ 章所定义的高速船船长(ｍ)ꎻ
Ｂ———以单体高速船ꎬ按第 １ 章所定义的高速船船宽(ｍ)ꎻ而对多片体高速船ꎬ是在设计水线处或设

计水线以下船体宽度(ｍ)ꎻ
Ｄ———至基准面处高速船的型深(ｍ)ꎮ
１０. ３. ７　 舱底吸入支管的内径ꎬ应满足主管机关的要求ꎬ但不得小于 ２５ｍｍꎮ 吸入支管应装有有效的

滤器ꎮ
１０. ３. ８　 每个设有推进原动机的机器处所ꎬ均应设有 １ 个应急舱底水吸口ꎬ该吸口应通往除舱底泵、

推进泵或油泵以外的最大可用动力泵ꎮ 应急舱底水吸口对船舶有共用泵系系统应按 １０. ３. ６ 要求设置ꎬ
对船舶有独立舱底水泵的应按 １０. ３. １３ 的要求设置ꎮ

１０. ３. ９　 海水进口阀的阀杆ꎬ应延伸到机器处所花铁板以上的适当高度ꎮ
１０. ３. １０　 所有的舱底水吸入管直至与舱底泵连接之前ꎬ应独立于其他管路ꎮ
１０. ３. １１　 在预期最不利的破损情况下ꎬ位于水面以上的处所ꎬ可以通过装有止回阀的排水管ꎬ把水

直接排至舷外ꎮ
１０. ３. １２　 任何要求设置舱底水抽吸装置的无人值班处所ꎬ均应设有舱底水报警装置ꎮ
１０. ３. １３　 对于设有独立舱底泵的高速船ꎬ每个片体舱底泵的总排量 Ｑꎬ应不低于 １０. ３. ５ 和 １０. ３. ６

　 中所定义的舱底泵排量的 ２. ４ 倍ꎮ
１０. ３. １４　 在舱底水抽吸管系布置中ꎬ除公共处所和船员舱室前面的处所以外的其他处所ꎬ若未设舱

底水总管时ꎬ则每一处所应至少设 １ 台固定的潜水泵ꎮ 此外ꎬ还应至少设 １ 台能用于各个处所的移动式

泵ꎬ如果是电动的ꎬ该泵应由应急电源供电ꎮ 每台潜水泵排量 Ｑｎ 应不小于如下规定:

Ｑｎ ＝ Ｑ
(Ｎ － １)　 　 ｔ / ｈ　 (且最小为 ８ｔ / ｈ)

式中:Ｎ———潜水泵的数量ꎻ
Ｑ———１０. ３. １３ 所定义的总排量(ｔ / ｈ)ꎮ

１０. ３. １５　 下列部件上应设置止回阀:
　 . １　 舱底水分配阀箱ꎻ
　 . ２　 直接连接舱底泵或舱底水吸入总管的舱底吸入软管接管ꎻ
　 . ３　 直通舱底泵吸入管以及连接舱底水吸入总管的舱底泵接管ꎮ

１０. ４　 压载水系统

１０. ４. １　 通常压载水不得装载在燃油舱内ꎮ 若在高速船上ꎬ实际上不能避免把压载水装入燃油舱

时ꎬ则应安装油水分离设备或提供处理含油压载水的其他替代措施ꎬ如排入岸上接收设备ꎮ 本条规定不

应妨碍生效的“国际防止船舶污染公约”的有关规定ꎮ
１０. ４. ２　 若燃油驳运系统用作压载用途时ꎬ该系统应与任何压载水系统隔离开来ꎬ并应满足燃油系

统及生效的“国际防止船舶污染公约”的要求ꎮ

１０. ５　 冷却系统

所设置的冷却装置ꎬ在该持证高速船的所有营运期间ꎬ应足以使所有润滑油和液压液体的温度ꎬ保持

在制造厂所推荐的限度之内ꎮ

１０. ６　 发动机进气系统

进气系统应为发动机提供充足的空气ꎬ并应予以适当的保护ꎬ以防异物进入ꎬ造成不同于磨损的损伤ꎮ
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１０. ７　 通风系统

机器处所应有足够的通风ꎬ以保证处所内的机器在全天候包括恶劣气候条件下全功率运转时ꎬ维持

向该处所充足供气ꎬ以供人员安全舒适和机器运转的需要ꎮ 辅助机器处所也应有适合于其用途的足够通

风ꎮ 通风装置应适当ꎬ以确保高速船安全营运ꎮ

１０. ８　 排气系统

１０. ８. １　 所有发动机的排气系统均应适当ꎬ确保机器的正确运转以及高速船安全工作ꎬ而不致发生

危险ꎮ
１０. ８. ２　 排气系统的布置ꎬ应使排出的废气进入有人处所、空调系统的进气口ꎬ以及发动机进气口的

可能性降至最低限度ꎮ 排气系统的废气不得排至气垫进气口ꎮ
１０. ８. ３　 在水线附近穿过壳板的排气管ꎬ应在壳板上或管端装设耐冲 /腐蚀的截止门或其他装置ꎬ以

及可接受的布置ꎬ以防水浸入该处所或进入发动机排气总管ꎮ
１０. ８. ４　 燃气轮机排气管的布置ꎬ应使直接排出的炽热废气ꎬ远离高速船或靠泊时高速船附近有人

员出入的区域ꎮ

Ｂ 部分　 对客船的要求

１０. ９　 舱底水抽吸与排出系统

１０. ９. １　 Ｂ 类高速船至少应设 ３ 台、Ａ 类高速船至少应设 ２ 台与舱底水总管相连的动力舱底水泵ꎬ
其中之一可由推进主机驱动ꎮ 或者其布置也可以按 １０. ３. １４ 的要求加以实施ꎮ

１０. ９. ２　 其布置应至少有 １ 台动力舱底水泵在高速船被要求的所有浸水情况下可以使用ꎮ 此项要

求可采取下列方法之一予以满足:
　 . １　 所要求的舱底水泵之一ꎬ应为 １ 台有应急动力源的可靠的潜水式泵ꎻ或
　 . ２　 各舱底水泵及其动力源应分布在高速船的全长范围内ꎬ浸水时至少在未破损的舱室内有 １ 台

泵能供使用ꎮ
１０. ９. ３　 在多体高速船上ꎬ每一片体至少应设 ２ 台舱底水泵ꎮ
１０. ９. ４　 连接舱底水抽吸系统的分配阀箱、旋塞和阀的布置ꎬ应确保在任一舱室浸水时ꎬ所设的舱底

水泵之一可以工作ꎮ 另外ꎬ１ 台泵或其与舱底水总管的连接管损坏时ꎬ不应使舱底水系统失去作用ꎮ 在

除了主舱底水抽吸系统外ꎬ还设有一个应急舱底水抽吸系统时ꎬ其应独立于主系统ꎬ且其布置使 １ 台泵能

在 １０. ３. ３ 所规定的任一舱室浸水情况下可以工作ꎻ在这种情况下ꎬ仅应急系统运转需要的那些阀应能在

基准面以上进行操作ꎮ
１０. ９. ５　 在 １０. ９. ４ 中所述的所有能从基准面以上操作的旋塞和阀ꎬ应在其操作地点设置带有明显

标记的控制装置ꎬ此外ꎬ还应设有指示阀开或闭的指示装置ꎮ

Ｃ 部分　 对货船的要求

１０. １０　 舱底水抽吸系统

１０. １０. １　 至少应设置 ２ 台与舱底水总管系统连接的动力泵ꎬ其中 １ 台可由推进主机驱动ꎮ 若主管

机关认为高速船的安全未受损害ꎬ则该舱室内的舱底抽吸装置可予免除ꎮ 或也可按 １０. ３. １４ 的要求来设

置舱底水抽吸装置ꎮ
１０. １０. ２　 在多体高速船上ꎬ除非在 １ 个片体内的 １ 台舱底水泵也能抽吸其他片体内的舱底水ꎬ否

则ꎬ每个片体内应至少配备 ２ 台动力泵ꎮ 每个片体内至少应有 １ 台泵为独立动力泵ꎮ

１０１



第 １１ 章　 遥控、报警与安全系统

１１. １　 定义

１１. １. １　 遥控系统:系指从 １ 个不能直接观察操作结果的控制地点可对相关单元进行操作的所有必

要设备组成的系统ꎮ
１１. １. ２　 后备控制系统:系指在主控制系统损坏或失效后ꎬ维持高速船安全运转所必需的控制设备

组成的系统ꎮ

１１. ２　 通则

１１. ２. １　 任何遥控系统或自动控制系统的故障ꎬ均应能发出听觉和视觉的警报ꎬ并且不得妨碍正常

的手动控制ꎮ
１１. ２. ２　 操纵和应急控制装置ꎬ应能使操作船员在没有困难、不疲劳或不过分专注的情况下ꎬ以正常

的方式完成他们所负责的工作ꎮ
１１. ２. ３　 如果在操纵室之外并与之相邻的若干地点ꎬ设有推进或操纵控制装置时ꎬ控制转换应仅能

从负责控制的地点来完成ꎮ 在可以使用控制功能所有地点之间ꎬ以及上述各地点和监视台之间ꎬ均应设

有双向通话设备ꎮ 操作控制系统或控制转换的故障ꎬ应使高速船在不对乘客或船舶造成危险的情况下降

低转速ꎮ
１１. ２. ４　 对 Ｂ 类高速船和货船而言ꎬ推进主机的遥控系统和方向控制装置ꎬ应设有能在操纵室控制

的后备控制系统ꎮ 对于货船ꎬ可以允许用一个能在发动机控制处所(如位于操纵室之外的发动机控制

室)进行控制的后备控制系统来代替上述后备控制系统ꎮ

１１. ３　 应急控制装置

１１. ３. １　 在所有高速船上ꎬ均应在对高速船操纵和 /或其主机进行控制的操纵室内设置 １ 个或数个

控制站ꎮ 控制站应易于到达ꎬ并设置具有下列应急用途的控制装置:
　 . １　 启动固定灭火系统ꎻ
　 . ２　 若未和. １ 功能合为一体时ꎬ关闭固定灭火系统所覆盖处所的通风开口ꎬ并停止供气通风机ꎻ
　 . ３　 切断向主、辅机器处所内机器的燃油供应ꎻ
　 . ４　 从一般电力分配系统断开所有电源(操纵控制装置应予以保护ꎬ以减少误操作的危险)ꎻ和
　 . ５　 停止主机和辅助机械ꎮ
１１. ３. ２　 若操纵室外的控制站设有推进和操纵的控制装置时ꎬ这些控制站应设有与操纵室直接联系

的通信设备ꎬ该操纵室应是一个连续有人值班的控制站ꎮ
１１. ３. ３　 此外ꎬ对 Ｂ 类船舶在操纵舱外的一个或多个控制站内应配备 １１. ３. １ 要求的推进控制装置

和操纵控制装置以及应急功能控制装置ꎮ 此控制站应可直接与作为连续有人值班的控制站的指挥舱

联系ꎮ

１１. ４　 报警系统

１１. ４. １　 应设有报警系统ꎬ以视觉和听觉的方式在高速船控制位置处通知故障或不安全状态ꎮ 报警

应一直保持至得到应答ꎬ而各个报警的视觉指示则应保留到故障消除为止ꎮ 故障消除后ꎬ报警装置应自

动恢复到正常工作状态ꎮ 如果 １ 个报警已被应答ꎬ而第 １ 个故障消除之前又发生了第 ２ 个故障ꎬ则应再

次发出视听报警ꎮ 报警系统应含有测试装置ꎮ
１１. ４. １. １　 应对下列情况设置应急报警装置ꎬ这类报警装置的报警信号对需要立即采取行动的不同

状态的显示ꎬ应各不相同ꎬ而且应在操纵室内船员的整个视域之内:
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　 . １　 探火系统的激发ꎻ
　 . ２　 正常电力供应全部消失ꎻ
　 . ３　 主机超速ꎻ
　 . ４　 任何永久安装的镍—镉电池的热击穿ꎮ
１１. ４. １. ２　 与 １１. ４. １. １ 中所述报警装置不同的具有视觉显示的报警装置ꎬ应指出需要采取行动的

条件ꎬ以防恶化到不安全状态ꎮ 至少对下列情况应设置这类报警装置:
　 . １　 除发动机超速外ꎬ其它任何超出高速船、机器或系统参数的限定范围的情况ꎻ
　 . ２　 电动定向装置或纵倾控制装置的正常供电故障ꎻ
　 . ３　 任何自动舱底水泵运转ꎻ
　 . ４　 设计水线以下的每一水密舱室内的舱底水探测ꎻ
　 . ５　 罗经系统故障ꎻ
　 . ６　 燃油柜内燃油低液位ꎻ
　 . ７　 燃油柜溢流ꎻ
　 . ８　 舷灯、桅顶灯或尾航行灯熄灭ꎻ
　 . ９　 对高速船正常营运实属重要的液体容器内液体低液位ꎻ
　 . １０　 任何连接的电源故障ꎻ
　 . １１　 任何用于易燃蒸气可积聚处所的通风故障ꎻ
　 . １２　 柴油机燃油管路故障ꎬ按照 ９. ４. ２ 的要求执行ꎮ
１１. ４. １. ３　 在所有可能实施控制功能的控制站ꎬ均应设有 １１. ４. １. １ 和 １１. ４. １. ２ 要求的所有报警

装置ꎮ
１１. ４. ２　 报警系统应满足对所需报警装置①在结构上和使用上的适用要求ꎮ
１１. ４. ３　 对乘客处所、货物处所ꎬ以及机器处所的火灾和进水进行监控的设备ꎬ应尽可能把所有紧急

情况的监控和触发控制装置进行合并形成一个集中的子中心ꎬ该子中心可要求设置反馈装置ꎬ以指示初

始动作已全部完成ꎮ

１１. ５　 安全系统

若对符合 ９. ２. ２ 要求的推进主机的任何自动停车系统设置越控装置时ꎬ应使越控装置不可能被误操

作ꎮ 当停车系统被触发时ꎬ应在控制站发出视听警报并应设有越控装置ꎬ以便对除了有完全破损或爆炸

危险情况以外的自动停车进行越控ꎮ
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第 １２ 章　 电 气 设 备

Ａ 部分　 一 般 规 定

１２. １　 通则

１２. １. １　 电气设备①应是:
　 . １　 对所有为船舶正常操作和居住条件所必需的电气辅助设备保证供电ꎬ而不求助于应急电源ꎻ
　 . ２　 有各种应急情况下ꎬ能保证对安全所必需的电气设备供电ꎻ
　 . ３　 能确保乘客、船员和船舶的安全ꎬ免受电气事故的危害ꎮ
考虑到电力故障对供电系统的影响ꎬＦＭＥＡ(故障模式与影响分析)应包括电力系统ꎮ 若设备有可能

会产生在常规检查中未能发现的故障时ꎬ该分析应考虑故障同时或连续发生的可能性ꎮ
１２. １. ２　 电力系统的设计和安装应使船舶在航行中因电力故障而发生危险的可能性降至最低ꎮ
１２. １. ３　 特定的重要设备若失效会严重危害船舶时ꎬ则该设备应至少由两条独立线路供电ꎬ以使在

供电或配电系统中的单一故障不会同时影响两路供电ꎮ
１２. １. ４　 用于固定蓄电池之类的重物的装置ꎬ应尽可能防止由于搁浅或碰撞而产生的加速度引起过

多的位移ꎮ
１２. １. ５　 应采取预防措施ꎬ以减少由于疏忽或意外打开开关或断路器ꎬ而使主电源和应急电源中断

供电的危险ꎮ

１２. ２　 主电源

１２. ２. １　 应配备能足以供 １２. １. １ 所述设备用电的主电源ꎮ 主电源应至少由 ２ 套发电机组所组成ꎮ
１２. ２. ２　 这些发电机组的功率ꎬ应是当任一发电机组停止工作或发生故障时ꎬ仍能保证对正常推进

操作和安全所必需的设备供电ꎮ 最低舒适居住条件也要得到保证ꎬ至少包括烹调、取暖、食品冷冻、机械

通风、卫生和淡水等ꎮ
１２. ２. ３　 船舶主电源的装置应是:不管推进机械或轴系的速度和转动的方向如何ꎬ应使 １２. １. １ 所指

的那些设备处于工作状态ꎮ
１２. ２. ４　 此外ꎬ发电机组应保证在任一发电机或其原动力失效时ꎬ其余发电机组仍能向主推进装置自

瘫船状态起动所必需的设备供电ꎮ 如应急电源单独或与任何其他电源组合的功率足以同时向 １２. ７. ３. １ 至

１２. ７. ３. ３ 或 １２. ７. ４. １ 至 １２. ７. ４. ４ 或 １２. ８. ２. １ 至 １２. ８. ２. ４. １ 所需的设备供电ꎬ则此应急电源可用作自

瘫船状态起动的目的ꎮ
１２. ２. ５　 如变压器组成本节所要求供电系统的必要部分ꎬ此系统的布置应能保证 １２. ２ 所述的同样

供电连续性ꎮ
１２. ２. ６　 向船上船员或乘客通常能到达的和使用的各个部分提供照明的主照明系统ꎬ应由主电源供电ꎮ
１２. ２. ７　 主照明系统的布置应是:如果应急电源、相关的变换设备(如设有)、应急配电板和应急照

明配电板所在处所发生火灾或其他事故ꎬ不应使 １２. ２. ６ 所要求的主照明系统失效ꎮ
１２. ２. ８　 主配电板与一主发电站的相对安装位置ꎬ应尽实际可行ꎬ使正常供电的完整性只有在一个

处所发生火灾或其他事故才会受到影响ꎮ 主配电板的环境围蔽ꎬ例如利用位于该处所主界限以内的机器

控制室ꎬ不能视作配电板已与发电机分开ꎮ
１２. ２. ９　 主汇流排应至少分成两段部分ꎬ应由一断路器或其他经认可的装置来连接ꎬ并应尽实际可
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行将发电机和其他双套设备平均分配地连接在各分段上ꎮ 对于 Ｂ 类船舶ꎬ每段主汇流排及其相关发电机

应安装在独立的舱室内ꎮ

１２. ３　 应急电源

１２. ３. １　 应备有 １ 个独立应急电源ꎮ
１２. ３. ２　 应急电源、相关变换设备(如设有)、临时应急电源、应急配电板和应急照明配电板应位于

第 ２ 章所指的最终破损状况下的水线以上之上ꎬ且在此状况下可以工作ꎬ并易于到达ꎮ
１２. ３. ３　 应急电源、相关变换设备(如设有)、临时应急电源、应急配电板和应急照明配电板ꎬ其与主

电源、相关变换设备(如设有)和主配电板的相对位置应保证在主电源、相联变压设备(如设有)和主电配

电板所在处所或任何机器处所发生火灾或其他事故时ꎬ不妨碍应急电源供电、控制和配电ꎮ 应急电源、相
关变换设备(如设有)、临时应急电源和应急配电板所在处所应尽实际可行不应邻于机器处所或主电源、
相关变换设备(如设有)或主配电板所在处所的限界面ꎮ

１２. ３. ４　 如采取适当措施以使在各种情况下确保独立的应急操作ꎬ则应急发电机(如设有)可以例

外地用以短时间向非应急电路供电ꎮ
１２. ３. ５ 　 配电系统的布置ꎬ应使来自主电源和应急电源的馈电线在垂直和水平方向尽可能远地

分开ꎮ
１２. ３. ６　 应急电源可以是 １ 台发电机或 １ 组蓄电池ꎬ并应符合下列要求:
　 . １　 应急电源为发电机时ꎬ应是:
　 . １. １　 由适当的具备独立燃油供给的原原动机驱动ꎬ燃油闪点满足 ７. １. ２. ２ 的要求ꎻ
　 . １. ２　 主电源供电发生故障时应能自动起动ꎬ并应自动与应急配电板接通ꎻ１２. ７. ５ 或 １２. ８. ３ 所指

设备也应转由应急发电机组供电ꎮ 自动起动系统和原动机的特性应能尽快地在最多 ４５ｓ
内使应急发电机安全和实际可行地承担其全部额定负荷ꎻ和

　 . １. ３　 备有 １２. ７. ５ 或 １２. ８. ３ 规定的临时应急电源ꎮ
　 . ２　 当应急电源为蓄电池组时ꎬ应能:
　 . ２. １　 承担应急负荷而无需再充电ꎬ在整个供电阶段保持电池的电压在其额定电压的 １２％之内ꎻ
　 . ２. ２　 主电源发生故障时自动与应急配电板接通ꎻ和
　 . ２. ３　 立即向至少是 １２. ７. ５ 或 １２. ８. ３ 所指的设备供电ꎮ
１２. ３. ７　 应急配电板应尽实际可能设在靠近应急电源之处ꎮ
１２. ３. ８　 当应急电源为发电机时ꎬ应急配电板与应急电源设置在同一处所ꎬ除非会妨碍应急配电板

的操作ꎮ
１２. ３. ９　 按本条规定装备的蓄电池组不得与应急配电板设置在同一处所ꎮ 在船舶操纵舱室的适当

位置安装一指示器ꎬ以指示应急电源或 １２. ３. ６. １. ３ 所指的临时应急电源的蓄电池组正在放电ꎮ
１２. ３. １０　 在正常工作情况下ꎬ应急配电板应用互连馈线由主配电板供电ꎬ此互连馈线在主配电板上

应有适当保护ꎬ以防过载和短路ꎬ并能在主电源发生故障时自动在应急配电板处断开ꎮ 当此系统布置成

反向供电ꎬ该互连馈线还应在应急配电板处至少设有短路保护ꎮ 应急配电板在非应急状态下使用时发生

的故障ꎬ不应对船舶的操作构成危害ꎮ
１２. ３. １１　 为了保证应急电源迅速可用ꎬ应布置成在必要时将非应急电路从应急配电板自动切断ꎬ从

而保证向应急电路供电ꎮ
１２. ３. １２　 应急发电机及其原动机和任何应急蓄电池组应设计和布置成ꎬ在船舶正浮和 ９. １. １２ 所述

的包括在第 ２ 章中考虑的各种破损情况下的横倾或纵倾角度ꎬ或在各自限定范围内任何组合的倾斜角度

仍能以满额定功率供电ꎮ
１２. ３. １３　 若安装蓄电池组向应急负载供电时ꎬ应规定由可靠的船上电源就地向其充电ꎮ 无论电池

是否在充电ꎬ充电装置的设计应能向负载供电ꎮ 应采取措施尽可能减少对电池组过充电或过热的风险ꎮ
应采取有效的通风措施ꎮ
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１２. ４　 应急发电机组的起动装置

１２. ４. １　 应急发电机组应能在温度为 ０℃的冷态下迅速起动ꎮ 如不可行或者可能遇到更低的温度

时ꎬ则应对加热措施做出规定ꎬ以保证发电机组能够迅速起动ꎮ
１２. ４. ２　 每台应急发电机组应配备至少供 ３ 次连续起动的贮存能源的起动装置ꎮ 该贮存能源应受

到保护ꎬ以免被自动起动系统耗尽ꎬ除非备有第 ２ 套独立的起动装置ꎮ 此外ꎬ除非能证明人工起动是有效

的ꎬ还应配备能在 ３０ｍｉｎ 内另加 ３ 次起动的第二能源ꎮ
１２. ４. ３　 贮备的能源应在全部时间内维持如下:
　 . １　 电力和液压起动系统应由应急配电板来维持ꎻ
　 . ２　 压缩空气起动系统可由主或辅压缩空气瓶通过一个合适的止回阀的保持供气ꎬ或由一个应急

空气压缩机ꎮ 如该应急空气压缩机系由电力驱动ꎬ则由应急配电板供电ꎻ
　 . ３　 所有这些起动、充电和能源贮存装置应设置在应急发电机处所内ꎻ这些装置除操作应急发电

机组外ꎬ不作其他目的之用ꎬ但这并不排除通过设置在应急发电机处所内的一个止回阀ꎬ由主

或辅助压缩空气系统向应急发电机组的空气瓶供气ꎮ

１２. ５　 操舵与稳定

１２. ５. １　 若船舶的操舵和 /或稳定主要是依靠一种本身需要连续供电的装置ꎬ如:单板舵或桨塔ꎬ则
应至少由两条独立电路供电ꎬ其中一条或来自应急电源或本身来自独立电源ꎬ该电源的布置不应受到主

电源的火灾或进水的影响ꎮ 在转换至由备用电源供电时ꎬ任一供电故障应不会对船舶或乘客造成任何危

害ꎬ并且这种转换布置应符合 ５. ２. ５ 的要求ꎬ这些电路应配备短路保护装置和过载报警器ꎮ
１２. ５. ２　 可配备过电流保护装置ꎬ该装置的整定值应不小于所保护的电机或电路的满负荷电流的两

倍ꎬ并应调整妥当ꎬ以便在留有裕量的情况下能承受相应的起动电流ꎮ 若使用三相电源ꎬ则在船舶操纵舱

室内易于观察处应设置报警器ꎬ以便显示任何一相的故障ꎮ
１２. ５. ３　 若操舵及稳定装置并非依靠电力的连续可用性ꎬ而至少另有 １ 套不需要电源的替换装置ꎬ

则其电力或控制系统可由 １２. ５. ２ 所述的加以保护的单路供电ꎮ
１２. ５. ４　 有关船舶方向控制系统和稳定系统的电源供应应满足第 ５ 章和第 １６ 章的要求ꎮ

１２. ６　 触电、电气火灾及其他电气灾害的预防措施

１２. ６. １. １　 电机或电气设备的裸露金属部分ꎬ原来不带电ꎬ但在各种故障情况下易变为带电者ꎬ应予

接地ꎬ除非这些电机或设备为:
　 . １　 所用的电压ꎬ直流不超过 ５０Ｖ 或导体间(均方根值)不超过 ５０Ｖꎻ不可用自耦变压器来实现这

个电压ꎻ或
　 . ２　 由安全绝缘的变压器供电ꎬ电压不超过 ２５０Ｖꎬ同时这种变压器只向一个用电设备供电ꎻ或
　 . ３　 是根据双重绝缘原理制造的ꎮ
１２. ６. １. ２　 对用于狭窄或特别潮湿的处所的便携式电气设备ꎬ而这些处所由于导电可能产生特殊危

险ꎬ主管机关可要求额外的预防措施ꎮ
１２. ６. １. ３　 所有电气装置的制造和安装ꎬ应在正常使用或接触时不致造成伤害ꎮ
１２. ６. ２　 主配电板和应急配电板应布置成需要时易于接近电气装置和设备ꎬ而对人员无危险ꎮ 配电

板的侧面、后面ꎬ必要时包括前面ꎬ均应作适当的保护ꎮ 裸露带电部分的对地电压超过主管机关规定电压

者ꎬ不应装在这类配电板的正面上ꎮ 必要时ꎬ配电板的前面和后面应安放绝缘垫或绝缘格栅ꎮ
１２. ６. ３　 当动力、电热或照明用不接地配电系统时ꎬ不论是一次系统还是二次系统ꎬ均应设有能连续

监测对地绝缘电阻以及能在绝缘电阻值异常低时发出听觉或视觉信号的绝缘监测装置ꎮ 对限定的二次

配电系统ꎬ主管机关可允许采用手动绝缘检测设备ꎮ
１２. ６. ４　 电缆和电线
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１２. ６. ４. １　 除非经主管机关许可外ꎬ电缆的所有金属护套和铠装应为连续导电ꎬ并应接地ꎮ
１２. ６. ４. ２　 设备外部的所有电缆和电线至少应为滞燃型ꎬ并应在敷设时不损伤其原来的滞燃性能ꎮ

如因特殊用途而有必要ꎬ主管机关可允许使用不符合前述要求的特种电缆ꎬ如射频电缆ꎮ
１２. ６. ４. ３　 重要和应急动力、照明、内部通信或信号使用的电缆和电线应尽可能地远离机器处所和

其围蔽ꎬ以及其他有高度失火危险的区域ꎮ 当实际可行时ꎬ所有这类电缆的敷设ꎬ应使其不因相邻处所失

火所致的舱壁变热而导致失效ꎮ
１２. ６. ４. ４　 当敷设在危险区域的电缆因这类区域内的电气故障会引起火灾或爆炸危险时ꎬ应采取主

管机关同意的防止这类危险的专门预防措施ꎮ
１２. ６. ４. ５　 电缆和电线的敷设和支承ꎬ应避免磨损或其他损害ꎮ
１２. ６. ４. ６　 所有导线的终端和接头ꎬ应保持其原来的电气、机械、阻燃性ꎬ以及必要时的耐火性能ꎮ
１２. ６. ５. １　 除 １２. ５ 许可或主管机关例外允许外ꎬ所有独立馈电线路应予保护以免短路和过载ꎮ
１２. ６. ５. ２　 每一馈电线路过载保护装置的额定值或相应的整定值ꎬ应在该保护装置所在位置作永久

性标示ꎮ
１２. ６. ６　 照明附具的布置ꎬ应能防止其温度升高而损伤电缆和电线ꎬ并能防止其周围的材料发生过

热现象ꎮ
１２. ６. ７　 对在燃料舱或货舱内终止的所有照明和动力电路ꎬ应在该处所以外备有切断这些馈电线路

的多极开关ꎮ
１２. ６. ８. １ 　 对蓄电池组应作适当的罩护ꎬ主要用作存放蓄电池组舱室应有适当的构造和有效的

通风ꎮ
１２. ６. ８. ２　 除 １２. ６. ９ 的许可外ꎬ凡能形成易燃气体着火源的电器或其他设备ꎬ不准设有易燃气体的

舱室内ꎮ
１２. ６. ８. ３　 蓄电池组不应放在船员起居处所内ꎮ
１２. ６. ９　 电气设备不应安放在任何可燃混合气体易于积聚的处所ꎬ包括专门用来存放蓄电池的舱

室、油漆间、乙炔贮藏室或类似处所ꎬ除非主管机关认为这些设备是:
　 . １　 操作所必需的ꎻ
　 . ２　 系不致点燃可燃混合气体的型式ꎻ
　 . ３　 适合于有关处所ꎻ和
　 . ４　 持有相应证书可在可能遇到的灰尘、蒸汽或气体中能安全使用者ꎮ
１２. ６. １０　 以下. １ 至. ７ 的附加要求应满足ꎬ对非金属船舶还应满足. ８ 至. １３ 的要求:
　 . １　 船舶的配电电压可以是直流或交流ꎬ但不应超过:
　 . １. １　 对于电炊设备、电热设备和其他总是接通的设备ꎬ５００Ｖꎻ和
　 . １. ２　 对于照明、内部通信和插座ꎬ２５０Ｖꎮ
　 . ２　 对于电力配电ꎬ应使用双线、３ 线或 ４ 线绝缘系统ꎬ如适合ꎬ也应满足 ７. ５. ６. ４ 或 ７. ５. ６. ５ 的

要求ꎮ
　 . ３　 应采取有效措施使得在每一电路、各个电路、分电路及所有设备上应能切断电压ꎬ以防危险ꎮ
　 . ４　 电气设备的设计应使意外触及带电部件、旋转和运动部件ꎬ以及会引起燃烧或产生火灾的热

表面的可能性减少到最小程度ꎮ
　 . ５　 电气设备应充分固定ꎮ 应将由电气设备的损坏而引起火灾危害的可能性降至可接受的最小

程度ꎮ
　 . ６　 每一馈电线路过载保护装置的额定值或相应的整定值ꎬ应在该保护装置所在位置作永久性

标志ꎮ
　 . ７　 若蓄电池组专用供电电缆ꎬ如在蓄电池舱中和发动机起动线路中ꎬ不可能设有电气保护装置ꎬ

则未加保护的电缆敷设应尽可能短ꎬ并应采取特别的预防措施以减少故障的发生ꎬ如使用在

每芯线和绝缘外加保护套并终端屏蔽的单束电缆ꎮ
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　 . ８　 为了减少火灾、结构损坏、触电ꎬ以及由于短暂的雷电或静电释放而产生的无线电干扰ꎬ船舶

的所有金属部件应屏蔽接地在一起ꎬ并尽可能考虑到不同金属之间的电化锈蚀ꎬ应设一适于

电气设备接地回路的连续导电系统ꎬ该系统使得船舶与水面相连ꎮ 除非在燃油舱里ꎬ否则结

构内部的独立元件的屏蔽接地一般是不必要的ꎮ
　 . ９　 每一个压力加油点应设一能使加油设备与船舶屏蔽接地的设施ꎮ
　 . １０　 考虑到液体和气体的流动ꎬ应将会释放静电的金属管在其长度上连续电气相接ꎬ并应相应

接地ꎮ
　 . １１　 载有雷电释放电流的初级导体如果为铜质ꎬ其最小截面积为 ７０ｍｍ２ꎬꎻ若为铝质ꎬ则应具有与

所载电流量相同的截面积ꎮ
　 . １２　 用作静电释放的均衡、设备的屏蔽接地等而采用作雷电释放的次级导体如果是铜质ꎬ最小截

面积应为 ５ｍｍ２ꎻ若为铝质ꎬ则应具有与所载电通量相同的截面积ꎮ
　 . １３　 除非能证明较高的电阻不会引起危害ꎬ不然的话ꎬ屏蔽接地物体与主结构之间的电阻值不应超过

０. ０２Ωꎮ 屏蔽接地线路应具有足够的截面积以使传送其所承受的最大电流而无过多的电压降ꎮ

Ｂ 部分　 对客船的要求

１２. ７　 通则

１２. ７. １　 重要设备的双套用电装置应由两路相互独立的电源供电ꎮ 其正常工作期间ꎬ两路电源可以

连在同一个汇流排上ꎬ但应设有易于隔离的装置ꎬ每路电源应能向维持推进装置、操舵装置、稳定装置、航
行设备、照明ꎬ以及通风设备的控制所必需的所有设备供电ꎬ并允许最大的重要电机在任何负载情况下起

动ꎮ 非重要设备可允许使用自动负荷分断器ꎮ
１２. ７. ２　 应急电源

若主电源设在两个或两个以上不相连的舱室里ꎬ每一主电源具有包括电力分配和控制装置的独立系

统ꎬ两者之间相互完全独立ꎬ并且在任一处所的火灾或其也事故不会影响其他处所的配电ꎬ或不影响 １２. ７. ３
或 １２. ７. ４ 所要求的设备的使用ꎬ则可以考虑 １２. ３. １、１２. ３. ２ 和 １２. ３. ４ 的要求而无需附加的应急电源ꎬ只要:

　 . １　 至少 １ 台满足 １２. ３. １２ 的要求ꎬ并在至少 ２ 个互不相连的每一处所中提供满足 １２. ７. ３ 或 １２.
７. ４ 要求的足够容量的发电机组ꎻ

　 . ２　 按. １ 所要求的每一处所的布置ꎬ等同于 １２. ３. ６. １、１２. ３. ７ ~ １２. ３. １１ 和 １２. ４ 的要求ꎬ以使 １
个电源在所有时间内向 １２. ７. ３ 或 １２. ７. ４ 所要求的设备供电ꎻ和

　 . ３　 在. １ 所述发电机组及其独立系统的安装应使得在任一舱室内的破损或进水后ꎬ其中 １ 台仍

能保持工作ꎮ
１２. ７. ３　 对于 Ａ 类船舶ꎬ应急电源应能同时向如下设备供电:
　 . １　 下列处所的 ５ｈ 应急照明:
　 . １. １　 救生艇筏的存放、准备、降落和布置处所以及登乘该艇筏设备的处所ꎻ
　 . １. ２　 所有脱险通道外ꎬ如走廊、梯道、居住和服务处所的出口登乘地点等ꎻ
　 . １. ３　 公共处所内ꎻ
　 . １. ４　 机器处所内和主应急发电处所及其控制站ꎻ
　 . １. ５　 控制站内ꎻ
　 . １. ６　 消防员装备的存放处ꎻ和
　 . １. ７　 操舵装置处ꎮ
　 . ２　 向以下设备供电 ５ｈ:
　 . ２. １　 主航行灯(失控灯除外)ꎻ
　 . ２. ２　 在撤离时用于通知乘客和船员的船内电气通信设备ꎻ
　 . ２. ３　 探火和通用报警系统以及手动火灾报警器ꎻ和
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　 . ２. ４　 灭火系统的遥控装置(若为电动时)ꎮ
　 . ３　 以下设备 ４ｈ 的间断供电:
　 . ３. １　 白昼信号灯ꎬ若本身无蓄电池组独立供电者ꎻ和
　 . ３. ２　 船舶号笛(若为电动时)ꎮ
　 . ４　 下列设备供电 ５ｈ:
　 . ４. １　 按 １４. １３. ２ 所列的船舶无线电设备以及其他负载ꎻ和
　 . ４. ２　 推进机器所必需的电力仪表和控制装置ꎬ若这些设备无替换电源时ꎮ
　 . ５　 为失控灯供电 １２ｈꎻ和
　 . ６　 以下设备供电 １０ｍｉｎ:
　 . ６. １　 方向控制设备的电力驱动装置ꎬ包括那些要求向前和向后推进的设备ꎬ除非有符合 ５. ２. ３

要求ꎬ并经主管机关所接受的手动替代装置ꎮ
１２. ７. ４　 对于 Ｂ 类船舶ꎬ应有充足的电力向在紧急状况下维持安全所必需的设备供电ꎻ并应考虑这

些设备可以同时运行ꎬ考虑到起动电流和一些临时性负载ꎬ应急电源应能在下述时间内满足至少向下列

设备供电(如果这些设备是依靠电力工作的)ꎻ
　 . １　 下列处所的 １２ｈ 应急照明:
　 . １. １　 救生艇筏的存放、准备、降落和布置处所以及登乘该艇筏设备的处所ꎻ
　 . １. ２　 所有脱险通道ꎬ如走道、梯道、居住和服务处所的出口处、登乘地点等ꎻ
　 . １. ３　 乘客舱室ꎻ
　 . １. ４　 机器处所和主应急发电处所包括其控制位置ꎻ
　 . １. ５　 控制站内ꎻ
　 . １. ６　 消防员装备的存放处所ꎻ和
　 . １. ７　 操舵装置处ꎮ
　 . ２　 向下列设备供电 １２ｈ:
　 . ２. １　 现行«国际海上避碰规则»所要求的航行灯和其他号灯ꎻ
　 . ２. ２　 在撤离时用于通知乘客和船员的船内电气通信设备ꎻ
　 . ２. ３　 探火和通用报警系统ꎬ以及手动火灾报警器ꎻ和
　 . ２. ４　 灭火系统遥控装置(若为电动时)ꎮ
　 . ３　 供下列设备间断工作 ４ｈ:
　 . ３. １　 白昼信号灯ꎬ若本身无蓄电池独立供电者ꎻ和
　 . ３. ２　 船舶号笛(若为电动时)ꎮ
　 . ４　 下列设备供电 １２ｈ:
　 . ４. １　 第 １３ 章所要求的航行设备ꎬ若此规定被认为不合理或不合乎实际时ꎬ主管机关可对 ５０００

总吨以下的船舶免除此要求ꎻ
　 . ４. ２　 推进机器处所必需的电力仪表和控制装置ꎬ若这些设备无替换电源时ꎻ
　 . ４. ３　 按 ７. ７. ５. １ 所要求的 １ 台消防泵ꎻ
　 . ４. ４　 喷水系统消防泵和洒水系统(如设有)ꎻ
　 . ４. ５　 第 １０ 章所要求的应急舱底水泵以及所有操作电力遥控舱底阀必需的设备ꎻ和
　 . ４. ６　 按 １４. １３. ２ 所列的船舶无线电设备以及其他负载ꎻ
　 . ５　 对第 ２ 章所要求和电力操作的水密门以及指示器和警告信号供电 ３０ｍｉｎꎻ
　 . ６　 对方向控制设备的电力驱动装置ꎬ包括那些要求向前和向后推进的设备供电 １０ｍｉｎꎬ除非有

符合 ５. ２. ３ 要求ꎬ并经主管机关所接受的手动替代装置ꎮ
１２. ７. ５　 临时应急电源

按 １２. ３. ６. １. ３ 所要求的临时应急电源可由在紧急情况下ꎬ便于使用的蓄电池组组成ꎬ该蓄电池应在整

个供电过程中其电压能保持在标称电压的 ±１２％范围内而无需再充电ꎬ并且具有充足的容量ꎬ其布置应使

９０１



得当电电源或应急电源发生故障时ꎬ至少能自动地向以下设备供电(如果这些设备是依靠电力工作的)ꎮ
　 . １　 供 １２. ７. ３. １、１２. ７. ３. ２ 和 １２. ７. ３. ３ 或 １２. ７. ４. １、１２. ７. ４. ２ 和 １２. ７. ４. ３ 所述的负荷 ３０ｍｉｎ 之

用ꎻ和
　 . ２　 对于水密门:
　 . ２. １　 除非备有 １ 个独立的临时存贮能源ꎬ否则ꎬ应提供操作水密门的电力ꎬ但不必同时操作ꎮ 电

源应备有足够的容量ꎬ即在不利横倾 １５°情况下ꎬ也能对每扇门至少进行 ３ 次操作ꎬ即关闭￣
打开￣关闭ꎻ和

　 . ２. ２　 供水密门控制器、指示器和报警电路供电 ０. ５ｈꎮ
１２. ７. ６　 可以考虑在 １２. ７. ５ 的要求中ꎬ如每种用途都具有独立的作于应急情况下蓄电池组按所需

时间供电ꎬ则可不设临时应急电源ꎮ 对推进系统和方向系统的仪器和控制的供电应是非中断的ꎮ
１２. ７. ７　 在公共处所有限的 Ａ 类船舶中ꎬ只要达到相应的安全标准ꎬ可以使用 １２. ７. ９. １ 所述的同时

符合 １２. ７. ３. １ 和 １２. ７. ５. １ 要求的应急照明装置的型式ꎮ
１２. ７. ８　 应规定对包括 １２. ７. ３ 或 １２. ７. ４ 和 １２. ７. ５ 要求的应急设备在内的整个应急系统进行定期

试验ꎬ并应对自动起动装置进行试验ꎮ
１２. ７. ９　 具有特种处所的每艘船舶除 １２. ７. ３. １、１２. ７. ４. １ 和 １２. ７. ５. １ 所要求的应急照明外ꎬ还应:
　 . １　 所有乘客公用处所和走道应设有附加电气照明ꎮ 当其他所有电源发生故障和在船舶任何横

倾状态下ꎬ该附加电气照明仍能至少工作 ３ｈꎮ 所提供的照明应能看清脱险通道ꎬ附加照明的

电源应是位于是照明装置之中并可连续充电的蓄电池ꎬ若实际可行ꎬ充电电源来自应急配电

板ꎬ或主管机关可以采纳至少是有效的任何其他照明设施ꎻ
附加照明所使用的灯的任何故障ꎬ应易于被立即发现ꎮ 考虑到所使用环境下的特定服务寿

命ꎬ所使用的蓄电池应定期更换ꎻ和
　 . ２　 在每一船员处所、走道、娱乐处所ꎬ以及每一工作处所应配备 １ 盏可充电式手提灯ꎬ除非配备

有. １ 所要求的附加应急照明ꎮ
１２. ７. １０　 配电系统的布置应使得在任何主竖区内的失火不会影响其他竖区内用于安全的设备ꎬ此

要求可由通过任何竖区的主电源和应急电源馈电线路在垂向和水平方向都应尽可能远离来满足ꎮ

Ｃ 部分　 对货船的要求

１２. ８　 通则

１２. ８. １　 重要设备的双套用电装置应由两路相互独立的电源供电ꎮ 在正常工作期间ꎬ这些用电设备

可以直接或通过配电板或组合起动器与同一汇流排相连ꎬ但可由可移式联接器或其他认可装置进行隔

离ꎬ每一汇流排应能向维持对推进装置、操舵装置、稳定装置、航行设备、照明以及通风设备的控制所必需

的所有设备供电ꎮ 并允许最大的重要电机在任何负载情况起动ꎮ 无论如何ꎬ根据 １２. １. ２ 的要求ꎬ可允许

在正常工作下的容量有所减少ꎬ非双套船舶重要设备可允许直接或通过配电板连至应急配电板ꎮ 非重要

设备可允许使用自动负载分断器ꎮ
１２. ８. ２　 应急电源

１２. ８. ２. １　 若主电源设在两个或其以上互不相连的舱室里ꎬ每一主电源具有包括电力分配和控制装

置的独立系统ꎬ两者之间完全相互独立ꎬ并且在任一处所的火焰或其他事故不会影响其他处所的配电ꎬ或
不影响 １２. ８. ２. ２ 所要求的设备使用ꎬ则可考虑达到 １２. ３. １、１２. ３. ２ 和 １２. ３. ４ 的要求ꎬ而无需附加的应

急电源ꎬ只要求:
　 . １　 至少有 １ 台满足 １２. ３. １２ 要求ꎬ并在至少两个互不相连的每一处所中ꎬ提供满足 １２. ８. ２. ２ 要

求的足够容量的发电机组ꎻ
　 . ２　 按. １ 要求的每一处所的布置等同于 １２. ３. ６. １、１２. ３. ７ ~ １２. ３. １１ 以及 １２. ４ 的要求ꎬ以使一个

电源在所有时间内向 １２. ８. ２ 所要求的设备供电ꎻ和
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　 . ３　 在. １ 所述发电机组及其独立系统的安装应符合 １２. ３. ２ 的要求ꎮ
１２. ８. ２. ２　 应具有充足的电力向在紧急状况下维持安全所必需的设备供电ꎬ并应考虑这些设备可以

同时运行ꎬ考虑到起动电流和一些临时性负载ꎬ应急电源应能在下述时间内满足同时至向下列设备供电

(如果这些设备是依靠电力工作的):
　 . １　 下列处所的 １２ｈ 应急照明:
　 . １. １　 救生设备存放处ꎻ
　 . １. ２　 所有的脱险通道ꎬ如走道、梯道、居住和服务处所的出口处、登乘地点等ꎻ
　 . １. ３　 公共处所(如设有)ꎻ
　 . １. ４　 机器处所和主应急发电处所ꎬ包括其控制位置ꎻ
　 . １. ５　 控制站内ꎻ
　 . １. ６　 消防员装备的有效处所ꎻ和
　 . １. ７　 操舵装置处ꎮ
　 . ２　 下列设备供电 １２ｈ:
　 . ２. １　 现行«国际海上避碰规则»所要求的航行灯和其他灯ꎻ
　 . ２. ２　 撤离时用于通知的船内电气通信设备ꎻ
　 . ２. ３　 探火和通用报警系统以及手动火焰报警器ꎻ和
　 . ２. ４　 灭火系统的遥控装置(若为电动时)ꎮ
　 . ３　 供下列设备间断工作 ４ｈ:
　 . ３. １　 白昼信号灯若本身无蓄电池独立供电者ꎻ和
　 . ３. ２　 船舶号笛(若为电动时)ꎮ
　 . ４　 下列设备供电 １２ｈ:
　 . ４. １　 第 １３ 章所要求的航行设备ꎬ若此规定被认为不合理或不合乎实际时ꎬ主管机关可以对 ５０００

总吨以下的船舶免除此要求ꎻ
　 . ４. ２　 推进机器所必需的电力仪表和控制装置ꎬ若这些设备无替换电源时ꎻ
　 . ４. ３　 按 ７. ７. ５. １ 所要求的 １ 台消防泵ꎻ
　 . ４. ４　 喷水器泵和浸湿泵ꎬ如设有ꎻ
　 . ４. ５　 第 １０ 章所要求的应急舱底水泵ꎬ以及所有操作电力遥控舱底阀必需的设备ꎻ和
　 . ４. ６　 按 １４. １３. ２ 所列的船舶无线电设备以及其他负载ꎮ
　 . ５　 对方向控制设备的电力驱动装置ꎬ包括要求向前和向后推进的设备 １０ｍｉｎꎬ除非有符合 ５. ２. ３

并经主管机关所接受的手动替代装置ꎮ
１２. ８. ２. ３　 应规定对包括 １２. ８. ２. ２ 要求的应急用电设备在内的整个应急系统进行定期试验ꎬ并对

自动起动装置进行试验ꎮ
１２. ８. ２. ４　 若应急电源为 １ 台发电机时ꎬ应配备 １ 个符合 １２. ８. ３ 要求的临时应急电源ꎬ除非该发电

机原动机的特性和自起动装置使得应急发电机在 ４５ｓ 内安全且实际地迅速达到其额定负荷功率ꎮ
１２. ８. ３　 临时应急电源

按 １２. ８. ２. ４ 所要求的临时应急电源可由在紧急情况下便于使用的蓄电池组组成ꎮ 该蓄电池组应在整

个供电过程中其电压保持在标称电压的 ± １２％范围内而无需再充电ꎬ并且具有充足的容量ꎻ其布置应使得

当主电源或应急电源发生故障时ꎬ能至少应自动地向以下设备供电(如果这些设备是依靠电力工作的):
　 . １　 供 １２. ８. ２. ２. １、１２. ８. ２. ２. ２ 和 １２. ８. ２. ２. ３ 所述的负荷 ３０ｍｉｎ 之用ꎻ和
　 . ２　 对于水密门ꎻ
　 . ２. １　 除非备有 １ 个独立的临时存贮能源ꎬ否则ꎬ应提供操作水密门的电力ꎬ但不必同时操作ꎮ 电

源备有足够的容量ꎬ即在不利横倾 １５°情况下ꎬ也能对每扇门至少进行 ３ 次操作ꎬ即关闭—
打开—关闭ꎻ和

　 . ２. ２　 供水密门控制器、指示器和报警器供电 ０. ５ｈꎮ
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第 １３ 章　 船载航行系统和设备以及航行数据记录仪

１３. １　 通则

１３. １. １　 本章适用与船舶航行有关的设备ꎬ其与船舶的安全功能性是不同的ꎮ 下列规定只是最低

要求ꎮ
１３. １. ２　 航行设备及安装应经主管机关认可ꎮ 主管机关应决定对 １５０ 总吨以下的船舶本章哪些部

分不适用ꎮ
１３. １. ３　 航行系统和设备所提示的信息应使其误读的可能性降至最低ꎬ并使其精确度尽可能达到

最高ꎮ

１３. ２　 罗经

１３. ２. １　 船舶应装有磁罗经ꎬ无需电源ꎬ且可用于操舵ꎮ 磁罗经应置于具有所要求的校正装置的合

适的罗经柜里ꎬ并与船舶的速度和运动特性相适应ꎮ
１３. ２. ２　 从船舶的正常操纵位置应能容易地读取罗经标度盘或复示器的读数ꎮ
１３. ２. ３　 每个磁罗经应正确校准ꎬ并应备有随时可用的剩余自差表或曲线ꎮ
１３. ２. ４　 应对磁罗经或磁性传感元件采取保护措施ꎬ应尽可能消除磁性干扰或使之降至最低点ꎮ
１３. ２. ５　 载客 １００ 人及以下的客船ꎬ除了应配备 １３. ２. １ 所要求的罗经外ꎬ还应配备 １ 个与船舶速度

和运动特性及航区相适应的经校准的艏向发送装置ꎬ其航向精度的基准应优于磁罗经ꎮ
１３. ２. ６　 货船和载客超过 １００ 人的客船除了应配备 １３. ２. １ 所要求的罗经外ꎬ还应配备 １ 个与船舶

速度和运动特性及航区相适应的陀螺罗经ꎮ

１３. ３　 航速和航程装置

１３. ３. １　 船舶应配备测量航速和航程的装置ꎮ
１３. ３. ２　 在有自动雷达标绘仪或自动跟踪仪的船舶上所装设的航速和航程测量装置应能测量船舶

航行速度和航程ꎮ

１３. ４　 回声测深仪

１３. ４. １　 非两栖船舶应装有回声测深仪ꎮ 当船舶处于排水状态时ꎬ应能指示具有足够精确度的水

深值ꎮ

１３. ５　 雷达装置

１３. ５. １　 船舶至少应配备 １ 台在 ９ＧＨｚ 工作的方位稳定雷达ꎮ
１３. ５. ２　 ５００ 总吨及以上的船舶或经证明可以载客 ４５０ 人以上的船舶ꎬ应配备 １ 台 ３ＧＨｚ 雷达ꎬ或必

要时ꎬ由主管机关决定配备另外 １ 台 ９ＧＨｚ 雷达以确定其他水面船只、障碍物、漂浮物、海岸线和航行标志

的航距和方位以助于航行和避免碰撞ꎬ其在功能上独立于 １３. １５. １ 所指的雷达ꎮ
１３. ５. ３　 至少有 １ 台雷达备有与船舶运动和航速相适应的自动雷达标绘仪或自动跟踪仪ꎮ
１３. ５. ４　 雷达观察员与直接掌管船舶的人员之间应备有适当的通信设备ꎮ
１３. ５. ５　 所配备的雷达装置应与船舶的预定航速、运动特性和环境条件相适应ꎮ
１３. ５. ６　 所配备的雷达装置应安装在尽可能避免振动的位置ꎮ

１３. ６　 电子定位系统

１３. ６. １　 船舶应配备全球航行卫星系统或全球无线电航行系统或其他自动方法不间断地记录和更
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新船舶的航向ꎮ

１３. ７　 回转速率指示仪与舵角指示器

１３. ７. １　 对于 ５００ 总吨及以上的船舶应配置回转速率指示仪ꎮ 对于 ５００ 总吨以下的船舶ꎬ如果试验

发现其回转速率超出附录 ９ 所规定的安全等级 １ꎬ则也应配备回转速率指示仪ꎮ
１３. ７. ２　 船舶应配备舵角指示器ꎮ 如果船舶没有舵ꎬ指示器则显示操纵推进方向ꎮ

１３. ８　 海图与航海出版物

１３. ８. １　 船舶应配备海图和航海出版物以规划和显示船舶预期航程的航线ꎬ并标绘和监视船舶的整

个航程的位置ꎻ电子海图显示和信息系统(ＥＣＤＩＳ)可以认为符合本节关于海图的要求ꎮ
１３. ８. ２　 高速船应按如下规定安装 ＥＣＤＩＳ:
　 . １　 ２００８ 年 ７ 月 １ 日或以后建造的高速船ꎻ
　 . ２　 ２００８ 年 ７ 月 １ 日以前建造的高速船ꎬ不迟于 ２０１０ 年 ７ 月 １ 日ꎮ
１３. ８. ３　 如果是部分或全部利用电子海图时ꎬ则应有符合 １３. ８. １ 功能要求的备份装置ꎮ

１３. ９　 探照灯与白昼信号灯

１３. ９. １　 船舶至少应配备 １ 个适当的探照灯ꎬ并应便于在操纵台进行控制ꎮ
１３. ９. ２　 船舶应配备 １ 个能不依靠主电源而工作的手提信号灯ꎬ并应置于驾驶室里能供随时使用ꎮ

１３. １０　 夜视仪

１３. １０. １　 若操作条件证明需要提供夜视设备ꎬ则应配备夜视仪ꎮ

１３. １１　 操舵装置与推进指示器

１３. １１. １　 操舵装置的设计应使船舶能与舵轮、舵柄、操纵杆或控制杆同方向旋转ꎮ
１３. １１. ２　 船舶应配备显示推进系统方式的指示器ꎮ
１３. １１. ３　 具有应急操舵位置的船舶应配备为应急操舵位置提供可视罗经数据的装置ꎮ

１３. １２　 自动操舵仪(自动驾驶仪)
１３. １２. １　 如可能ꎬ船舶应配备自动操舵仪ꎮ
１３. １２. ２　 应采取措施ꎬ能通过人工越控把自动操舵方式转为手动操舵方式ꎮ

１３. １３　 雷达反射器

１３. １３. １　 如果可行ꎬ１５０ 总吨及以下的船舶应配备一个雷达反射器或其他装置ꎬ以便帮助借助工作

在 ９ＧＨｚ 和 ３ＧＨｚ 的雷达进行航行的船舶航行ꎮ

１３. １４　 声响接收系统

１３. １４. １　 当船舶驾驶台完全封闭和除非主管机关另有规定ꎬ船舶应配备声响接收系统或其他装置ꎬ
以使值班驾驶员能够听到声响信号并确定其方向ꎮ

１３. １５　 自动识别系统

１３. １５. １　 船舶应配备自动识别系统(ＡＩＳ)ꎮ
１３. １５. ２　 ＡＩＳ 必须:
　 . １　 向配备适当设备的岸台、其他船舶和飞行器自动提供信息ꎬ包括船舶的标识、型号、位置、航

向、速度、航行状态以及其他与安全有关的信息ꎻ
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　 . ２　 自动接收来自其他配备类似装备船舶的信息ꎻ
　 . ３　 监控和跟踪船舶ꎻ
　 . ４　 与岸基设施交换信息数据ꎮ
１３. １５. ３　 如果有国际协议、规则或标准所规定的受保护的航行信息ꎬ则 １３. ５. ２ 的要求不适用ꎮ
１３. １５. ４　 ＡＩＳ 的实施应计及国际海事组织所通过的指南ꎮ

１３. １６　 航行数据记录仪

１３. １６. １　 为有利海难的调查ꎬ无论尺度大小的客船和 ３０００ 总吨及以上的货船应装备航行数据记录

仪(ＶＤＲ)ꎮ
１３. １６. ２　 航行数据记录仪(包括所有的传感器)应每年进行 １ 次性能测试ꎮ 该测试应由 １ 个经批准

的试验或服务机构进行ꎬ测试内容包括其数据的精度ꎬ耐久性以及可恢复性ꎮ 此外ꎬ应对记录器的保护围

蔽装置和固定设施进行测试和检验以确定他们的耐用性ꎮ 船上保留 １ 份由测试机构颁发的符合证书ꎬ以
表明其符合的日期以及适用的功能标准ꎮ

１３. １７　 系统和设备的认可以及性能标准

１３. １７. １　 本章适用的所有设备应经有关主管机关型式认可ꎮ 这些设备的性能标准应不低于国际海

事组织所采纳的标准ꎮ
１３. １７. ２　 主管机关应要求制造商制定 １ 个质量控制系统ꎬ该系统必须经 １ 个有资质的当局审批以

确保始终符合型式认可条件ꎮ 作为另一种选择ꎬ如果产品安装上船之前已有由资质当局批准的型式认可

证书ꎬ主管机关可使用产品最终检验程序ꎮ
１３. １７. ３　 如果航海系统或设备包含本章未涉及的新特点ꎬ则在批准之前ꎬ主管当局必须确认该特点

所实现的功能和本章所要求的至少同样有效ꎮ
１３. １７. ４　 如果除了本章所述的设备之外ꎬ另外还安装了性能符合国际海事组织要求的设备时ꎬ则该

另外安装的设备必须征得批准ꎬ且应尽实际可能ꎬ其性能应该不低于国际海事组织通过的标准①ꎮ
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① 注:１. “磁罗经性能标准建议案”(Ａ. ３８２(Ｘ)决议)ꎻ
２. “海上磁首向发送装置(ＴＭＨＤｓ)性能标准建议案”(ＭＳＣ. ８６(７０)决议附则 ２)ꎻ
３. “高速船电罗经性能标准建议案”(Ａ. ８２１(１９)决议)ꎻ
４. “航速和航程指示装置性能标准建议案”(经 ＭＳＣ. ９６(７２)决议修订的 Ａ. ８２４(１９)决议)ꎻ
５. “回声测深仪性能标准建议案”(经 ＭＳＣ. ７４(６９)决议附则 ２ 修订的 Ａ. ２２４(Ⅶ)决议)ꎻ
６. “高速船导航雷达设备性能标准建议案”(Ａ. ８２０(１９)决议)ꎻ
７. “自动跟踪仪性能标准建议案”(ＭＳＣ. ６４(６７)决议附则 ４ 的附录 １)ꎻ
８. “船用台卡双曲线无线电导航系统接收装置性能标准建议案”(Ａ. ８１６(１９)决议)ꎻ
９. “罗兰 Ｃ 和 Ｃｈａｙｋａ 接收装置性能标准建议案”(Ａ. ８１８(１９)决议)ꎻ
１０. “船用全球定位系统接收装置性能标准建议案”(Ａ. ８１９(１９)决议)ꎻ
１１. “船用 ＧＬＯＮＡＳＳ 接收设备性能标准建议案”(ＭＳＣ. ５３(６６)决议)ꎻ
１２. “船用 ＤＧＰＳ 和 ＤＧＬＯＮＡＳＳ 海事无线电示信标接收设备性能建议案”(ＭＳＣ. ６４(６７)决议附则 ２)ꎻ
１３. “ＧＰＳ / ＧＬＯＮＡＳＳ 接收装置性能标准建议案”(ＭＳＣ. ７４(６９)决议附则 Ｉ)ꎻ
１４. “回转速率指示仪性能标准”(Ａ. ５２６(１３)决议)ꎻ
１５. “高速船夜视仪性能标准建议案”(ＭＳＣ. ９４(７２)决议)ꎻ
１６. “白昼信号灯性能标准建议案”((ＭＳＣ. ９５(７２)决议)ꎻ及
１７. “高速船自动驾驶仪性能标准建议案”(Ａ. ８２２(１９)决议)ꎮ



第 １４ 章　 无线电通信

１４. １　 适用范围

１４. １. １　 除非另有规定ꎬ本章适用于 １. ３. １ 和 １. ３. ２ 所述的一切船舶ꎮ
１４. １. ２　 本章不适用于在北美洲五大湖及其东至加拿大魁北克省蒙特利尔的圣拉姆特船闸下游出

口处为止的相连水域和支流内航行的船舶ꎬ而该船舶在其他情况下应适用本规则①ꎮ
１４. １. ３　 本章规定不应妨碍任何遇险船舶、救生艇筏或人员使用任何方式引起注意、表明其位置并

获得援助ꎮ

１４. ２　 术语与定义

１４. ２. １　 在本章范围内ꎬ下列名词定义如下:
　 . １　 驾驶台对驾驶台通信:系指从船舶通常的驾驶位置进行的船舶之间的安全通信ꎮ
　 . ２　 连续值班:系指有关的无线电值班不应中断ꎮ 除非当船舶接收能力由于自身通信被减弱或阻

塞时ꎬ或当设备处于定期维修或检查时ꎬ而引起简短间隔ꎮ
　 . ３　 数字选择性呼叫(ＤＳＣ):系指使用数码使一无线电台与另一电台或一组电台建立联系和传递

信息ꎬ并符合国际无线咨询委员会国际电信联盟无线电通信部( ＩＴＵ￣ Ｒ)有关建议案的一种

技术ꎮ
　 . ４　 直接印字电报:系指符合国际电信联盟无线电通信部(ＩＴＵ￣Ｒ)有关建议案的自动电报技术ꎮ
　 . ５　 一般无线电通信:系指通过无线电进行的除遇险、紧急和安全通信以外的业务和公共通信ꎮ
　 . ６　 全球海上遇险和安全系统标识:系指可由船舶设备发送并用于识别船只的海上移动业务识别

码、船舶呼号、Ｉｎｍａｒｓａｔ 标识码和系列号识别码ꎮ
　 . ７　 国际海事卫星组织(Ｉｎｍａｒｓａｔ):系指按 １９７６ 年 ９ 月 ３ 日通过的国际海事卫星组织公约成立的

组织ꎮ
　 . ８　 国际奈伏泰斯(ＮＡＶＴＥＸ)业务:系指在 ５１８ｋＨｚ 上ꎬ使用窄带直接印字电报手段用英语协调广

播和自动接收海上安全信息②ꎮ
　 . ９　 定位:系指发现遇险的船舶、航空器、海上设施或人员ꎮ
　 . １０ 　 海上安全信息:系指向船舶播发的航行和气象警告、气象预报和与安全有关的其它紧急

信息ꎮ
　 . １１　 极轨道卫星业务:系指用极轨道卫星接收和转播发自卫星紧急无线电示位标的遇险报警ꎬ并

提供其位置的业务ꎮ
　 . １２　 无线电规则:系指在任何时候生效的最新国际电信公约附件或视为附件的无线电规则ꎮ
　 . １３　 Ａ１ 海区:系指至少由一个具有连续 ＤＳＣ 报警能力的甚高频(ＶＨＦ)岸台的无线电话所覆盖

的区域ꎬ该区域可由各缔约国政府规定③ꎮ
　 . １４　 Ａ２ 海区:系指 Ａ１ 海区以外ꎬ至少由一个具有连续 ＤＳＣ 报警能力的中频(ＭＦ)岸台的无线电

话所覆盖的区域ꎬ该区域可由各缔约国政府规定④ꎮ
　 . １５　 Ａ３ 海区:系指除 Ａ１ 和 Ａ２ 海区以外ꎬ由具有连续报警能力的 ＩＮＭＡＲＳＡＴ 静止卫星所覆盖的

区域ꎮ
　 . １６　 Ａ４ 海区:系指 Ａ１、Ａ２ 和 Ａ３ 海区以外的区域ꎮ

５１１

①
②
③
④

此类船舶为安全目的而受有关无线电的有关特殊要求约束ꎬ这些要求载于加拿大与美利坚合众国的有关协议内ꎮ
参见由国际海事组织批准的 ＮＡＶＴＥＸ 手册ꎮ
参见 ＩＭＯ Ａ. ８０１(１９)决议案“关于全球海上遇险和安全系统无线电通信业务的规定”ꎮ
参见 ＩＭＯ Ａ. ８０１(１９)决议案“关于全球海上遇险和安全系统无线电通信业务的规定”ꎮ



１４. ２. ２　 所有其他用于本章并在无线电规则以及可修订的«１９７９ 年国际海上搜救公约(ＳＡＲ)公约»
中内已定义的名词和缩略语ꎬ其含义与该规则以及 ＳＡＲ 公约的定义相同ꎮ

１４. ３　 免除

１４. ３. １　 不背离本章的要求是极其必要的ꎬ但主管机关可准许个别船舶部分或有条件地免除 １４. ７
至 １４. １１ 的规定ꎮ 只要:

　 . １　 此类船舶符合 １４. ５ 的功能要求ꎻ和
　 . ２　 主管机关已考虑到这些免除对所有船舶安全业务总的有效性的影响ꎮ
１４. ３. ２　 按 １４. ３. １ 所给予的免除ꎬ仅适用于下列情况:
　 . １　 如影响安全的条件致使完全适用于 １４. ７ 至 １４. １１ 为不合理或不必要时ꎻ或
　 . ２　 在例外情况下ꎬ船舶在其配备所依据的海区或多个海区外进行单次航行ꎮ
１４. ３. ３　 各主管机关应于每年 １ 月 １ 日后ꎬ尽快向国际海事组织提交 １ 份上 １ 年度内按 １４. ３. １ 和

１４. ３. ２ 所有准予免除的报告ꎬ并阐明准予这些免除的理由ꎮ

１４. ４　 全球海上遇险和安全系统标识

１４. ４. １　 本节适合所有航线上航行的所有船舶

１４. ４. ２　 各主管机关负责保证采取适当措施登记 ＧＭＤＳＳ 识别码ꎬ并使搜救协调中心全天 ２４ｈ 能获

得这些识别码ꎮ 如合适ꎬ主管机关应向保存这些识别码登记的国际组织通报所授予的识别码ꎮ

１４. ５　 功能要求

１４. ５. １　 每艘船舶在海上应能:
　 . １　 除 １４. ８. １. １ 和 １４. １０. １. ４. ３ 的规定以外ꎬ至少由两台分开和独立的装置发送船对岸遇险报

警ꎬ且每台装置应使用不同的无线电通信业务ꎻ
　 . ２　 接收岸对船遇险报警ꎻ
　 . ３　 发送和接收船对船遇险报警ꎻ
　 . ４　 发送和接收搜救协调通信ꎻ
　 . ５　 发送和接收现场通信ꎻ
　 . ６　 发送和接收 １３. ５ 要求的定位信号①ꎻ
　 . ７　 发送和接收②海上安全信息ꎻ
　 . ８　 向海岸无线电系统或网络发送和接收 １４. １５. ８ 所述的一般无线电通信ꎻ和
　 . ９　 发送和接收驾驶台对驾驶台的通信ꎮ

１４. ６　 无线电装置

１４. ６. １　 每艘船舶应配备在其整个预定航程中均能符合 １４. ５ 规定的功能要求的无线电装置ꎻ除非

按 １４. ３ 已进行免除ꎬ否则还应符合 １４. ７ 的要求以及 １４. ８、１４. ９、１４. １０ 或 １４. １１ 的要求(视预定航程所

过的海域而定)ꎮ
１４. ６. ２　 每台无线电装置应:
　 . １　 安装在机械、电气或其他干扰源的有害干扰不会影响其正常使用的处所ꎬ从而确保电磁兼容

性ꎬ避免与其他设备和系统产生有害的相互干扰ꎻ
　 . ２　 设置在最安全和易操作的地方ꎻ
　 . ３　 防止受水、极端温度变化和其他不利环境条件的有害影响ꎻ
　 . ４　 配备独立于主电源和应急电源的可靠的、永久布置的电气照明ꎬ为操纵无线电装置的无线电

６１１

①
②

参见 ＩＭＯ Ａ. ６１４(１５)决议“关于工作在 ９３００ ~ ９５００ＭＨｚ 频带上的雷达”ꎮ
应注意到船舶在港口时ꎬ可能需要接收某些海上安全信息ꎮ



控制台提供足够照明ꎻ和
　 . ５　 清楚地标明呼号、船台识别及其他适于无线电装置使用的代码ꎮ
１４. ６. ３　 对航行安全所需的 ＶＨＦ 无线电话频道控制器应设在驾驶台指挥位置附近ꎬ可供随时使用ꎮ

必要时ꎬ在驾驶台两翼应备有能进行无线电通信的设施ꎬ此要求可由便携式 ＶＨＦ 设备来满足ꎮ
１４. ６. ４　 客船应在指挥位置安装遇险控制板ꎮ 该控制板应可设有一个单独按钮ꎬ当按下此按钮时船

上所有具有遇险报警功能的无线电通信装置发出遇险警报ꎬ或为各个装置各设有一个按钮ꎮ 无论一个按

钮或多个按钮被按下时ꎬ控制板应能清晰地视觉显示ꎮ 应设有防止单个按钮或多个按钮误操作的设施ꎮ
如果 ＥＰＩＲＢ 作为辅助遇险警报措施并且为非遥控时ꎬ则应在驾驶室的指挥位置附近安装一个附加的

ＥＰＩＲＢꎮ
１４. ６. ５　 在客船上ꎬ当按下遇险控制板上的按钮时ꎬ应能连续和自动地将船舶位置信息传送至初始

遇险报警动用的所有相关无线电通信设备ꎮ
１４. ６. ６　 对于客船ꎬ遇险报警控制板应安装在指挥位置ꎮ 该控制板应提供船上收到的任何遇险警报

的声光显示ꎮ 并且还应显示通过哪个无线电设备收到该遇险报警ꎮ

１４. ７　 无线电设备:一般要求

１４. ７. １　 每艘船舶应配备:
　 . １　 １ 台 ＶＨＦ 无线电装置ꎬ能发送和接收:
　 . １. １　 在 １５６. ５２５ＭＨｚ(７０ 频道)上的 ＤＳＣꎮ 它应能从船舶通常驾驶的位置ꎬ在 ７０ 频道启动遇险

警报的发送ꎻ和
　 . １. ２　 在 １５６. ３００ＭＨｚ(６ 频道)、１５６. ６５０ＭＨｚ(１３ 频道)和 １５６. ８００ＭＨｚ(１６ 频道)上的无线电话ꎮ
　 . ２　 １ 台能在 ＶＨＦ￣７０ 频道上保持连续 ＤＳＣ 值班的无线电装置ꎮ 该装置可以与 １４. ７. １. １. １ 所要

求的功能分开或相结合ꎻ
　 . ３　 一台搜救定位装置ꎻ
　 . ３. １　 其存放应便于使用ꎻ和
　 . ３. ２　 可以是 ８. ２. １. ２ 要求救生艇筏所配备的其中 １ 台ꎻ
　 . ４　 如果船舶航行在任何具有国际 ＮＡＶＴＥＸ 业务的区域ꎬ１ 台能接收国际 ＮＡＶＴＥＸ 业务广播的

接收机ꎻ
　 . ５　 如果船舶航行在任何 ＩＮＭＡＲＳＡＴ 覆盖的区域内ꎬ而该区域又未能提供国际 ＮＡＶＴＥＸ 业务ꎬ１

台接收来自 ＩＮＭＡＲＳＡＴ 增强型群呼系统①的海上安全信息的无线电设备ꎬ但是ꎬ如果船舶仅

航行在使用 ＨＦ 直接印字电报提供海上安全信息业务的区域ꎬ而该船已配备了能接收这种业

务的设备ꎬ则可免除本款要求②ꎻ
　 . ６　 １ 台卫星紧急无线电示位标(卫星 ＥＰＩＲＢ)③ꎬ且应考虑到 １４. ８. ３ 的规定ꎬ该示位标应该:
　 . ６. １　 能通过在 ４０６ＭＨｚ 频带上工作的极轨道卫星业务发送遇险警报ꎮ 或者ꎬ如果船舶仅航行在

ＩＮＭＡＲＳＡＴ 所覆盖的区域ꎬ通过在 １. ６ＧＨｚ 频带工作的 ＩＮＭＡＲＳＡＴ 静止卫星业务发送遇险

警告ꎻ
　 . ６. ２　 存放在易于接近的位置ꎻ
　 . ６. ３　 易于人工释放和能由 １ 人携入救生艇筏ꎻ
　 . ６. ４　 当船舶沉没时ꎬ能自由漂浮并能在浮起时自动启动ꎻ和
　 . ６. ５　 能人工启动ꎮ
１４. ７. ２　 每艘客船应设有从船舶通常驾驶位置与现场用航空频率 １２１. ５ＭＨｚ 和 １２３. １ＭＨｚ 进行搜救

为目的的双向无线电通信的设备ꎮ

７１１

①
②
③

参见 ＩＭＯ Ａ. ７０１(１７)决议案“关于 ＧＭＤＳＳ 中 ＩＮＭＡＲＳＡＴ 增强型群呼安全通信网接收器”ꎮ
参见国际海事组织 ＩＭＯ Ａ. ７０５(１７)决议案:“关于发布海上安全信息的建议案”ꎮ
参见国际海事组织 ＩＭＯ Ａ. ６１６(１５)决议案:“关于搜寻和救援的自导能力”ꎮ



１４. ８　 无线电设备:Ａ１ 海区

１４. ８. １　 除应满足 １４. ７ 的要求外ꎬ仅航行在 Ａ１ 海区的每艘船舶应配备 １ 台能从船舶通常驾驶的位

置启动船对岸遇险警报的无线电装置ꎬ该装置应:
　 . １　 在 ＶＨＦ 频带上使用 ＤＳＣ 工作ꎮ 此要求可由 １４. ８. ３ 所规定的 ＥＰＩＲＢ 来满足ꎬ该 ＥＰＩＲＢ 应位

于靠近船舶通常驾驶的位置ꎬ或能从该位置遥控启动ꎻ或
　 . ２　 通过在 ４０６ＭＨｚ 频率上工作的极轨道卫星业务来工作ꎮ 此要求可由 １４. ７. １. ６ 所要求的卫星

ＥＰＩＲＢ 来满足ꎬ该卫星 ＥＰＩＲＢ 应位于靠近船舶通常驾驶的位置ꎬ或能从该位置遥控启动ꎻ或
　 . ３　 如果船舶在备有 ＤＳＣ 的 ＭＦ 岸台所覆盖的范围内航行ꎬ在 ＭＦ 频带上使用 ＤＳＣ 工作ꎻ或
　 . ４　 在 ＨＦ 频带上使用 ＤＳＣ 工作ꎻ或
　 . ５　 通过 ＩＮＭＡＲＳＡＴ 静止卫星业务工作ꎻ该要求可由如下设备满足:
　 . ５. １　 １ 台 ＩＮＭＡＲＳＡＴ 船舶地面站①ꎻ或
　 . ５. ２　 按 １４. ７. １. ６ 要求的卫星 ＥＰＩＲＢꎮ 该卫星 ＥＰＩＲＢ 应位于靠近船舶通常驾驶的位置ꎬ或能从

该位置遥控启动ꎮ
１４. ８. ２　 按 １４. ７. １. １ 所要求的 ＶＨＦ 无线电装置还应能用无线电话发送和接收一般无线电通信ꎮ
１４. ８. ３　 仅航行在 Ａ１ 海区的船舶可以配备 １ 只 ＥＰＩＲＢ 以代替 １４. ７. １. ６ 所要求的卫星 ＥＰＩＲＢꎮ 该

ＥＰＩＲＢ 应能:
　 . １　 能在 ＶＨＦ￣７０ 频道上使用 ＤＳＣ 发送遇险警报并通过在 ９ＧＨｚ 频带上工作的雷达应答器提供

定位ꎻ
　 . ２　 存放在易于接近的位置ꎻ
　 . ３　 易于人工释放和能由 １ 人携入救生艇筏ꎻ
　 . ４　 当船舶沉没时ꎬ能自由漂浮并能在浮起时自动启动ꎻ和
　 . ５　 能人工启动ꎮ

１４. ９　 无线电设备:Ａ１ 和 Ａ２ 海区

１４. ９. １　 除应满足 １４. ７ 的要求外ꎮ 每艘在 Ａ１ 海区以外ꎬ但在 Ａ２ 海区范围内航行的船舶应配备:
　 . １　 １ 台能在下列频率为遇险和安全进行发送和接收的中频(ＭＦ)无线电装置:
　 . １. １　 在 ２１８７. ５ｋＨｚ 上使用 ＤＳＣꎻ和
　 . １. ２　 在 ２１８２ｋＨｚ 上使用无线电话ꎻ
　 . ２　 １ 台能在 ２１８７. ５ｋＨｚ 频率上保持连续 ＤＳＣ 值班的无线电装置ꎮ 该装置可以与 １４. ９. １. １. １ 所

要求的功能分开或相结合ꎻ和
　 . ３　 通过除 ＭＦ 以外的无线电业务启动船对岸遇险警报发射的装置ꎮ 它应:
　 . ３. １　 通过工作在 ４０６ＭＨｚ 的极轨道卫星业务进行工作ꎬ此要求可由 １４. ７. １. ６ 所要求的卫星

ＥＰＩＲＢ 来满足ꎮ 该卫星 ＥＰＩＲＢ 应位于靠近船舶通常驾驶的位置ꎬ或能从该位置遥控启

动ꎻ或
　 . ３. ２　 在 ＨＦ 频带上使用 ＤＳＣ 工作ꎻ或
　 . ３. ３　 通过 ＩＮＭＡＲＳＡＴ 静止卫星业务进行工作ꎻ此要求可由下列方式来满足:
　 . ３. ３. １　 按 １４. ９. ３. ２ 所述设备ꎻ或
　 . ３. ３. ２　 按 １４. ７. １. ６ 所要求的卫星 ＥＰＩＲＢꎮ 该卫星 ＥＰＩＲＢ 应位于靠近船舶通常驾驶的位置或能

从该位置遥控启动ꎮ
１４. ９. ２　 能从船舶通常驾驶的位置ꎬ通过 １４. ９. １. １ 和. １４. ９. １. ３ 所要求的无线电装置启动遇险警报
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① 此要求可由能双向通信的 ＩＮＭＡＲＳＡＴ 船舶地面站来满足ꎬ如 ＩＮＭＡＲＳＡＴ￣ Ａ 标准和 ＩＮＭＡＲＳＡＴ￣ Ｂ(Ａ. ８０８(１９)决议)或 ＩＮＭＡＲ￣
ＳＡＴ￣Ｃ(Ａ. ８０７(１９)决议和 ＭＳＣ. ６８(６８)决议附则 ４)船舶地面站ꎮ 除非另有规定ꎬ本脚注适用于本章规定的 ＩＮＭＡＲＳＡＴ 船舶地面

站的所有要求ꎮ



的发送ꎮ
１４. ９. ３　 此外ꎬ船舶应能使用下列设备用无线电话或直接印字电报发送和接收一般无线电通信:
　 . １　 １ 台在 １６０５ ~ ４０００ｋＨｚ 或 ４０００ ~ ２７５００ｋＨｚ 频带内工作的无线电装置ꎮ 此要求可由 １４. ９. １. １

所要求的设备增加该性能来满足ꎻ或
　 . ２　 １ 台 ＩＮＭＡＲＳＡＴ 船舶地面站ꎮ

１４. １０　 无线电设备:Ａ１、Ａ２ 和 Ａ３ 海区

１４. １０. １　 除满足 １４. ７ 的要求外ꎬ每艘在 Ａ１ 和 Ａ２ 海区以外ꎬ但在 Ａ３ 海区范围内航行的船舶ꎬ如其

不符合 １４. １０. ２ 的要求ꎬ则应配备:
　 . １　 １ 台 ＩＮＭＡＲＳＡＴ 船舶地面站ꎬ且能够:
　 . １. １　 使用直接印字电报发送和接收遇险和安全通信ꎻ
　 . １. ２　 启动和接收遇险优先呼叫ꎻ
　 . １. ３　 保持岸对船遇险报警值班ꎬ包括特别定义的地理区域的遇险报警值班ꎻ
　 . １. ４　 使用无线电话或直接印字电报发送和接收一般无线电通信ꎻ和
　 . ２　 １ 台能在下列频率为遇险和安全目的进行发送和接收的 ＭＦ 无线电装置ꎻ
　 . ２. １　 在 ２１８７. ５ｋＨｚ 上使用 ＤＳＣꎻ和
　 . ２. ２　 在 ２１８２ｋＨｚ 上使用无线电话ꎻ
　 . ３　 １ 台能在 ２１８７. ５ｋＨｚ 频率上保持连续 ＤＳＣ 值班的无线电装置ꎬ该装置可以与 １４. １０. １. ２. １ 所

要求的功能分开或相结合ꎻ和
　 . ４　 通过无线电业务能启动对岸遇险警报发送的设备ꎬ可以:
　 . ４. １　 在 ４０６ＭＨｚ 频率上通过极轨道卫星业务进行工作ꎻ此要求可由 １４. ７. １. ６ 所要求的卫星

ＥＰＩＰＲＢ 来满足ꎮ 该卫星 ＥＰＩＲＢ 应位于靠近船舶通常驾驶的位置ꎬ或可以从该位置遥控启

动ꎻ或
　 . ４. ２　 在 ＨＦ 频带上使用 ＤＳＣ 工作ꎻ或
　 . ４. ３　 由 １ 台附加的船舶地面站或 １４. ７. １. ６ 所要求的卫星 ＥＰＩＲＢꎬ通过 ＩＮＭＡＳＡＴ 静止卫星业务

进行工作ꎮ 该卫星 ＥＰＩＲＢ 应位于靠近船舶通常驾驶的位置ꎬ或可以从该位置遥控启动ꎮ
１４. １０. ２　 除应满足 １４. ７ 的要求外ꎬ每艘在 Ａ１ 和 Ａ２ 海区以外ꎬ但在 Ａ３ 海区范围内航行的船舶ꎬ如

其不符合 １４. １０. １ 的要求ꎬ则应配备:
　 . １　 １ 台在 １６０５ｋＨｚ ~ ４０００ｋＨｚ 和 ４０００ｋＨｚ ~ ２７５００ｋＨｚ 频率内的所有遇险和安全频率上ꎬ为遇险

和安全目的进行发送和接收的 ＭＦ / ＨＦ 无线电装置ꎻ
　 . １. １　 使用 ＤＳＣꎻ
　 . １. ２　 使用无线电话ꎻ和
　 . １. ３　 使用直接印字电报ꎻ和
　 . ２　 能在 ２１８７. ５ｋＨｚ、８４１４. ５ｋＨｚ 和至少在 ４２０７. ５ｋＨｚ、６３１２ｋＨｚ、１２５７７ｋＨｚ 或 １６８０４. ５ｋＨｚ 遇险和

安全 ＤＳＣ 频率的任一频率上保持 ＤＳＣ 值班的设备ꎮ 在任何时候ꎬ应可能选择这些 ＤＳＣ 遇险

和安全频率中的任一频率ꎮ 该装置可以与 １４. １０. ２. １ 所要求的设备分开或与其合为一体ꎻ和
　 . ３　 通过除 ＨＦ 以外的无线电通信业务启动船对岸遇险警报发送的设备ꎬ它可以:
　 . ３. １　 在 ４０６ＭＨｚ 频率上通过极轨道卫星业务进行工作ꎮ 此要求可以由 １４. ７. １. ６ 所要求的卫星

ＲＰＩＲＢ 来满足ꎮ 该卫星 ＥＰＩＲＢ 应位于靠近船舶通常驾驶的位置ꎬ或可以从该位置遥控启

动ꎻ或
　 . ３. ２　 通过 ＩＮＭＡＲＳＡＴ 静止卫星业务进行工作ꎬ该要求可由如下方式来满足:
　 . ３. ２. １　 １ 台 ＩＮＭＡＲＳＡＴ 船舶地面站ꎻ或
　 . ３. ２. ２　 按 １４. ７. １. ６ 所要求的卫星 ＥＰＩＲＢꎮ 该卫星 ＥＰＩＲＢ 应位于靠近船舶通常驾驶的位置ꎬ或

可以从该位置遥控启动ꎻ和
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　 . ４　 此外ꎬ船舶应能通过在 １６０５ｋＨｚ ~ ４００ｋＨｚ 和 ４０００ｋＨｚ ~ ２７５００ｋＨｚ 频带内的工作频率上工作的

ＭＦ / ＨＦ 无线电装置ꎬ使用无线电话或直接印字电板发送和接收一般无线电通信ꎮ 此要求由

１４. １０. ２. １ 所要求的设备增加该性能来满足ꎮ
１４. １０. ３　 在 １４. １０. １. １、１４. １０. １. ２、１４. １０. １. ４、１４. １０. ２. １、１４. １０. ２. ３ 中所规定的无线电装置ꎬ应能

从船舶通常驾驶的位置启动遇险警报的发送ꎮ

１４. １１　 无线电设备:Ａ１、Ａ２、Ａ３ 和 Ａ４ 海区

１４. １１. １　 除应满足 １４. ７ 的要求外ꎬ航行于所有海区的船舶应配备 １４. １０. ２ 所要求的无线电装置和

设备ꎮ 但是ꎬ１４. １０. ２. ３. ２ 所要求的设备不得代替 １４. １０. ２. ３. １ 所要求的设备ꎮ
此外ꎬ航行于所有海区的船舶还应符合 １４. １０. ３ 的要求ꎮ

１４. １２　 值班

１４. １２. １　 每艘船舶在海上时ꎬ应
　 . １　 按照 １４. ７. １. ２ 的要求ꎬ安装有 ＶＨＦ 无线电装置的船舶ꎬ应在 ＶＨＦＤＳＣ￣７０ 频道上保持连续

值班ꎻ
　 . ２　 按照 １４. ９. １. ２ 和 １４. １０. １. ３ 的要求ꎬ安装有 ＭＦ 无线电装置的船舶ꎬ应在 ２ꎬ１８７. ５ｋＨｚＤＳＣ 遇

险和安全频率上保持连续监听值班ꎻ
　 . ３　 按 １４. １０. ２. ２ 或 １４. １１. １ 的要求ꎬ安装有 ＭＦ / ＨＦ 无线电装置的船舶ꎬ在遇险和安全 ＤＳＣ 频率

２１８７. ５ｋＨｚ 和 ８４１４. ５ｋＨｚ 上ꎬ以及至少在遇险和安全 ＤＳＣ 频率 ４２０７. ５ｋＨｚ 和 ６３１２ｋＨｚ、
１２５７７ｋＨｚ 或 １６８０４. ５ｋＨｚ 中的一个频率上保持连续守听值班ꎬ视一天中的适当时间和船舶所

在的地理位置而定ꎬ可用扫描接收机来保持该值班ꎻ
　 . ４　 按照 １４. １０. １. １ 的要求ꎬ安装有 ＩＮＭＡＲＳＡＴ 船舶地面站的船舶ꎬ应对卫星岸对船的遇险警报

保持连续监听值班ꎮ
１４. １２. ２　 每艘船舶在海上时ꎬ应在该船舶航行区域发布海上安全信息的适当频率上ꎬ对海事安全信

息的广播保持无线电值班ꎮ
１４. １２. ３　 到 ２００５ 年 ２ 月 １ 日ꎬ每艘在海上的船舶ꎬ如可行ꎬ应在船舶通常驾驶的位置ꎬ在 ＶＨＦ￣１６ 频

道上保持连续监听值班ꎮ

１４. １３　 电源

１４. １３. １　 当船舶在海上时ꎬ应始终备有足够的电源供无线电装置工作ꎬ并对作为无线电装置的 １ 个

或多个备用电源组成部分的蓄电池进行充电ꎮ
１４. １３. ２　 每艘船舶应配备备用应急电源ꎬ当船舶主电源和应急电源故障时ꎬ向无线电装置供电ꎬ以

便进行遇险和安全通信ꎮ 该备用电源应能同时操作 １４. ７. １１ 所要求的 ＶＨＦ 无线电装置和ꎬ如适合ꎬ视船

舶为之配备的海域而定ꎬ１４. ９. １. １ 所要求的 ＭＦ 无线电装置ꎬ１４. １０. ２. １ 或 １４. １１. １ 所要求的 ＭＦ / ＨＦ 无

线电装置ꎬ或 １４. １０. １. １ 所要求的 ＩＮＭＡＲＳＡＴ 船舶地面站ꎬ以及 １４. １３. ５ 和 １４. １３. ８ 所述的任何附加负

载ꎬ其供电时间至少为 １ｈꎮ
１４. １３. ３　 备用电源应独立于船舶推进动力及船舶电力系统ꎮ
１４. １３. ４　 除 ＶＨＦ 无线电装置外ꎬ当 １４. １２. ２ 提及的两个或两个以上的其他无线电装置可以同备用

电源连接时ꎬ如适合ꎬ应能在 １４. １２. ２ 规定的时间内ꎬ同时向 ＶＨＦ 无线电装置和下述装置供电ꎻ
　 . １　 能同时与 １ 个或多个备用电源连接的所有其他无线电装置ꎻ或
　 . ２　 若其他无线电装置中只有 １ 台能同时与 ＶＨＦ 无线电装置一起与备用电源相连接ꎬ则应取其

他无线电装置中最耗电的 １ 台装置ꎮ
１４. １３. ５　 备用电源可用来向 １４. ６. ２. ４ 所要求的电力照明供电ꎮ
１４. １３. ６　 当备用电源由 １ 个或多个可充电的蓄电池组成时ꎻ
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　 . １　 应备有可对这些蓄电池自动充电的装置ꎬ该装置应能在 １０ｈ 内通过充电使其达到最小容量要

求ꎻ和
　 . ２　 应在不超过 １２ 个月的间隔期内ꎬ使用适当的办法①对不在海上的船舶检查蓄电池或蓄电池组

的容量ꎮ
１４. １３. ７　 作为备用电源的蓄电池的位置和安装ꎬ应保证:
　 . １　 最有效的使用ꎻ
　 . ２　 合理的寿命ꎻ
　 . ３　 合理的安全ꎻ
　 . ４　 不论充与否ꎬ电池的温度应保持在出厂说明书规定的温度范围内ꎻ和
　 . ５　 在任何气候条件下ꎬ完全充电后的电池应至少提供要求的最少工作小时数ꎮ
１４. １３. ８　 如果需要将船舶的导航或其他设备的信息连续输入到本章要求的无线电装置中以确保其

适当的性能时ꎬ应备有能确保在船舶主电源或应急电源发生故障时能继续提供此类信息的装置的措施ꎮ

１４. １４　 性能标准

１４. １４. １　 本章适用的所有设备应为主管机关认可的型式ꎮ 这些设备应符合不低于国际海事组织通

过的适当的性能标准②ꎮ

１４. １５　 维修要求

１４. １５. １　 设备的设计应使主要部件易于更换ꎬ而无需仔细地重新校准或调整ꎮ
１４. １５. ２　 如合适ꎬ设备的构造和安装应便于进行检查和船上维修ꎮ
１４. １５. ３　 应备有足够的资料以便对设备进行正确的操作和维修ꎬ并考虑国际海事组织的建议案③ꎮ
１４. １５. ４　 应备有足够的工具和备件ꎬ以便对设备进行维修ꎮ
１４. １５. ５　 主管机关应确保对本章所要求的无线电设备可予维修ꎬ以保障 １４. ５ 条的功能要求的有效

性ꎬ并符合这些设备建议的性能标准ꎮ
１４. １５. ６　 航行于 Ａ１ 和 Ａ２ 海区的船舶ꎬ应使用经主管机关认可的方法ꎬ如通过使用双套设备、岸上

维修或海上电子维修能力或综合使用上述方法来确保设备的可用性ꎮ

１２１

①

②

③

检查蓄电池容量的一种办法是ꎬ用正常工作电流和时间(如 １０ｈ)时蓄电池组彻底地充电和放电ꎮ 对充电情况的评定可以在任何

时间进行ꎬ但是当船舶在海上时ꎬ该评定应在不大量放电的情况下进行ꎮ
参见下列 ＩＭＯ 大会通过的下列决议案:
　 . １　 Ａ. ５２５(１３)决议案«船舶接收航行和气象警告以及紧急通知的窄带直接打印电报设备的性能标准»ꎮ
　 . ２　 Ａ. ６９４(１７)决议案«全球海上遇险和安全系统一部分的船载无线电设备和电子导航设备的一般要求»ꎮ
　 . ３　 Ａ. ８０８(１９)决议案«能进行双向通信的船舶地面站的性能标准»以及 Ａ. ５７０(１４)决议案«船舶地面站的型式认可»ꎮ
　 . ４　 Ａ. ８０３(１９)决议案和 ＭＳＣ. ６８(６８)决议案附则Ⅰ«能进行通话和数字选择性呼叫的船载甚高频无线电设备的性能标准»ꎮ
　 . ５　 Ａ. ８０４(１９)决议案和 ＭＳＣ. ６８(６８)决议案附则Ⅱ«能进行通话和数字选择性呼叫的船载中频无线电设备的性能标准»ꎮ
　 . ６　 Ａ. ８０６(１９)决议案和 ＭＳＣ. ６８(６８)决议案附则Ⅲ«能进行通话、窄带直接打印机数字选择性呼叫的船载中频 / 高频无线电

设备的性能标准»ꎮ
　 . ７　 Ａ. ８１０(１９)决议案和 ＭＳＣ. ５６(６６)决议案«在 ４０６ＭＨｚ 上工作的自浮式卫星紧急无线电示位标(ＥＰＩＲＢＳ)的性能标准»(同

时参见 Ａ. ６９６(１７)决议案«在 ＣＯＳＰＡＳ—ＳＡＲＳＡＴ 系统工作的卫星紧急无线电示位板(ＥＰＩＲＢＳ)的型式认可»)ꎮ
　 . ８　 Ａ. ８０２(１９)决议案«搜救作业使用的救生艇雷达应答器的性能标准»ꎮ
　 . ９　 Ａ. ８０５(１９)决议案«自浮式甚高频紧急无线电示位标的性能标准»ꎮ
　 . １０　 Ａ. ８０７(１９)决议案和 ＭＳＣ. ６８(６８)决议案«能发射和接收直接打印通信的 ＩＮＭＡＲＳＡＴ Ｃ 标准船舶地面站的性能标准»以

及 Ａ. ５７０(１４)决议案«船舶地球站的型式认可»ꎮ
　 . １１　 Ａ. ６６４(１６)决议案«增强型群呼设备的性能标准»ꎮ
　 . １２　 Ａ. ８１２(１９)决议案«在 １. ６ＧＨｚ 上通过 ＩＮＭＡＲＳＡＴ 卫星系统工作的自浮式卫星紧急无线电示位标的性能标准»ꎮ
　 . １３　 Ａ. ６６２(１６)决议案«紧急无线电设备自浮释放和启动装置的性能标准»ꎮ
　 . １４　 Ａ. ６９９(１７)决议案«使用高频窄带直接打印技术进行海上安全信息发布和协调的系统性能标准»ꎮ
　 . １５　 Ａ. ７００(１７)决议案«通过高频无线电设备接收船舶航行气象警告以及紧急通知的窄带直接打印电报设备的性能标准»ꎮ
　 . １６　 ＭＳＣ. ８０(７０)决议案«现场(航空)双向便携式 ＶＨＦ 无线电话装置性能标准建议案»ꎮ
参见 ＩＭＯ Ａ. ６９４(１７)决议案“全球海上遇险和安全系统一部分的船载无线电和设备电子导航设备的一般要求的建议案”ꎮ



１４. １５. ７　 航行于 Ａ３ 和 Ａ４ 海区的船舶ꎬ应使用经主管机关认可的至少两种组合方法ꎬ如双套设备、
岸上维修或海上电子维修能力来确保设备的可用性ꎬ并考虑到国际海事组织的建议案①ꎮ

１４. １５. ８　 然而ꎬ对于仅航行于有适当设施可对无线电设备进行岸上维修的港口之间ꎬ且该两港口之

间的航程不超过 ６ｈꎬ主管机关可免除该类船舶至少使用两种维修方法的要求ꎮ 对于该类船舶应至少使

用一种维修方法ꎮ
１４. １５. ９　 在采用一切合理的步骤使设备处于有效工作状态以确保符合 １４. ５ 所规定的所有功能要

求的情况下ꎬ只要船舶能执行所有遇险和安全功能ꎬ则 １４. ８ 所要求的用于提供一般无线电通信的设备发

生故障时ꎬ也不应认为该船已不适航ꎬ或作为拖延船舶停滞在不易获得维修设施的港口的理由ꎮ
１４. １５. １０　 所有高速船上的卫星 ＥＰＩＲＢ 应:
　 . １　 每年对其操作有效性的各个方面进行测试ꎬ特别是着重检查发送的工作频率、编码和登记ꎬ检

查间隔是在«高速船安全证书»期满日的前 ３ 个月内ꎬ或«高速船安全证书»周年日的前或后 ３
个月内ꎻ
测试可在船上进行或在经认可的测试站进行ꎻ和

　 . ２　 按不超过 ５ 年的间隔期ꎬ在经认可的岸基维护保养设施进行维护保养ꎮ

１４. １６　 无线电人员

１４. １６. １　 每艘船舶应配有主管机关满意的、能胜任遇险和安全无线电通信的人员ꎮ 这些人员应持

有无线电规则规定的适当证书ꎮ 在遇险时ꎬ应能指定其中任何人员承担无线电通信的主要责任ꎮ
１４. １６. ２　 客船上应至少指派 １ 个符合 １４. １６. １ 要求的船员ꎬ以便在遇难事故中行使无线电通信

职责ꎮ

１４. １７　 无线电记录

１４. １７. １　 无线电记录应记载事关海上人命安全具有重要性的有关无线电业务的一切事件ꎮ 记录应

令主管机关满意ꎬ并符合无线电规则的要求ꎮ

１４. １８　 船位更新

１４. １８. １　 适用本章的船舶ꎬ其船上备有的能在遇险报警时自动报告船位的所有双向通信设备ꎬ均应

自动从内部或外部导航接收装置(如设有)获得该信息ꎮ 如果船上没有安装此类接收装置ꎬ则船舶在航

行中的位置以及船位确定的时间应按不超过 ４ｈ 的间隔期手动更新ꎬ以便随时可由该设备发送ꎮ

２２１
① 主机机关应考虑 ＩＭＯ Ａ. ７０２(１７)决议案“全球海上遇险和安全系统(ＧＭＤＳＳ)Ａ３ 和 Ａ４ 海区无线电维修指南的建议案”ꎮ



第 １５ 章　 操纵舱室布置

１５. １　 定义

１５. １. １　 操纵区域:系指操纵舱室以及船的操纵舱室两侧和接近操纵舱室延伸到船侧的部分ꎮ
１５. １. ２　 工作站:系指某个位置ꎬ在此位置上执行构成特殊活动的一项或数项工作任务ꎮ
１５. １. ３　 进坞工作站:系指一个配备有用于船舶进坞所必需装置的地方ꎮ
１５. １. ４　 主控制器:系指船舶在航行时用于安全操纵船舶所必需的所有控制设备ꎬ包括应急状况下

所要求的控制设备ꎮ

１５. ２　 通则

１５. ２. １　 船员进行船舶操纵的舱室的设计与布置ꎬ应能允许从事操纵的船员以正确的方式执行其职

责ꎬ而无不合理的麻烦、疲劳或紧张ꎬ并能使从事操纵的船员无论在正常情况下ꎬ还是紧急情况下受伤的

可能性降至最小ꎮ

１５. ３　 操纵舱室的视域

１５. ３. １　 操纵站应设在所有其他上层建筑之上ꎬ以使操作船员能够从驾驶工作站获得整个水平环绕

视域ꎮ 如果从单个驾驶工作要满足本条要求为不现实时ꎬ则操纵站的设计应能通过两个驾驶工作站的组

合或为主管机关满意的任何其他方式来获得整个水平环绕视域ꎮ
１５. ３. ２　 盲区应尽可能少和小ꎬ而且不应该影响从操纵站处保持安全瞭望ꎮ 如果窗子之间设有防挠

材ꎬ则此防挠材不应对驾驶室内产生更多的阻挡ꎮ
１５. ３. ３　 从正前方到任一舷向后 ２２. ５°的扇形区中总的盲区不应超过 ２０°ꎬ每一单独盲区不能超过

５°ꎬ在两个盲区之间的可视扇形区不应小于 １０°ꎮ
１５. ３. ４　 若主管机关认为必要ꎬ从驾驶工作站的视域应允许驾驶人员从这个位置利用船舶后部的导

标进行航迹监控ꎮ
１５. ３. ５　 操纵站的海面视域ꎬ当驾驶人员就座时ꎬ从船首前方到一舷 ９０°ꎬ不论船舶吃水、纵倾和甲板

货物情况如何ꎬ盲区不得超过 １ 个船长ꎮ
１５. ３. ６ 　 如进坞工作站远离操纵站ꎬ则该工作站的视域应能允许 １ 个驾驶人员安全地操纵船到

坞床ꎮ

１５. ４　 操纵舱室

１５. ４. １　 操纵舱室的设计与布置ꎬ包括单独工作站的位置与布置ꎬ应确保每项工作所要求的视域ꎮ
１５. ４. ２　 船舶的操纵舱室不得用于驾驶、通信和安全操纵船舶、船舶主机、乘客及货物等所必要的工

作之外的目的ꎮ
１５. ４. ３　 操纵舱室应设有 １ 个能从事指挥、驾驶、操纵和通信的综合操纵站ꎬ其布置应能容纳安全驾

驶船舶所要求的全部人员ꎮ
１５. ４. ４　 用于驾驶、操纵、控制、通信的设备和装置ꎬ以及其他必需的仪表的布置应相对集中ꎬ以能使

负责驾驶员及任何助理驾驶员在其就座的情况下能接收到所有必需的信息ꎬ并按要求使用这些设备和进

行控制ꎮ 如有必要ꎬ用于这些功能的设备和装置应为双份ꎮ
１５. ４. ５　 如果在操纵舱室内设有用于监测主机性能的独立工作站ꎬ则此工作站的位置和使用不得干

扰在操纵站内要执行的主要功能ꎮ
１５. ４. ６　 无线电设备的位置不得干扰操纵站的主要驾驶功能ꎮ
１５. ４. ７　 船员从事船舶操纵的舱室以及主控制器的相对位置的设计与布置应对照基本操纵人员配

３２１



备标准进行评估ꎮ 当建议最少配员标准时ꎬ则主控制器和通信控制器的设计和布置ꎬ应形成 １ 个综合操

纵和应急控制中心ꎮ 在所有运行和紧急状态下ꎬ由操作船员从这个中心来控制船舶ꎬ而无需任何 １ 名船

员离开该舱室ꎮ
１５. ４. ８　 主控制器以及座位的相对位置应为:每一操作船员在其座位适当调整后ꎬ并在不违反 １５. ２

的规定下能够:
　 . １　 不受任何干扰ꎬ充分而无拘无束地操作每个控制装置ꎬ既可分别操作ꎬ也可对其他控制装置按

实际可行的组合进行操作ꎻ并且

　 . ２　 在所有工作站ꎬ施加适当的控制力就可完成应执行的操作ꎮ
１５. ４. ９　 位于操纵船舶处所的座位ꎬ经调整到适宜操作者就座后ꎬ不得再为操纵任何控制装置再变

动座位位置ꎮ
１５. ４. １０　 若主管机关认为船上有必要配备安全带ꎬ以供操作船员使用时ꎬ则当操作船员系妥其安全

带后ꎬ应能满足 １５. ４. ４ 的要求ꎮ 但对于某些能被证明仅在极少数情况下才需使用的控制装置以及无须

安全约束的控制器可以例外ꎮ
１５. ４. １１　 综合操纵站应设有能提供相关资料的设备ꎬ使负责驾驶员及其任何助理驾驶员能安全和

有效地履行航行和安全的职能ꎮ
１５. ４. １２　 应采取适当的措施以防止乘客分散操作船员注意力ꎮ

１５. ５　 仪表与海图桌

１５. ５. １　 仪表、仪表板和控制装置应在考虑操作维护和环境条件后ꎬ永久性地安装在控制台上或其

他合适的地方ꎮ 但是ꎬ只要所提供的设施不低于认可的标准ꎬ此要求并不妨碍使用新的控制或指示技术ꎮ
１５. ５. ２　 所有仪表应按其功能符合逻辑地分组ꎮ 为了将混淆的危险降至最小ꎬ仪表不得通过共用功

能或互换开关使之合理化ꎮ
１５. ５. ３　 任何 １ 名操作船员使用的仪表应当清晰可见和容易阅读:
　 . １　 从其正常就座位置和视线观察的实际偏差应最小ꎻ并
　 . ２　 在一切可能的运行情况下ꎬ混淆的危险应最小ꎮ
１５. ５. ４　 安全操纵船舶的主要仪表ꎬ如果不另行将其任何限制条件向操作员作清楚的说明ꎬ则应将

这种限制条件清楚地标明ꎮ 构成对救生筏投放和灭火系统监控的应急控制仪表板ꎬ应设置在操纵区域内

独立且明显划定的位置ꎮ
１５. ５. ５　 为了将眩目和反射降至最小ꎬ并防止在强光下仪表和控制装置模糊不清ꎬ应设有屏蔽的遮

光装置ꎮ
１５. ５. ６　 控制台顶部和仪表表面应为无眩目的深色ꎮ
１５. ５. ７　 为 １ 个以上人员提供可视信息的仪表和指示器ꎬ应设在所有使用者ꎬ同时能共同易于看到

的位置ꎮ 如不能达到此要求时ꎬ该仪表和指示器应设双份ꎮ
１５. ５. ８　 若主管机关认为必要时ꎬ则操纵舱室内应设置供海图作业的适宜桌子ꎮ 应设有海图的照明

设备ꎬ海图桌照明设备应加以屏蔽ꎮ

１５. ６　 照明

１５. ６. １　 应设有随时可用且一定亮度的照明设备ꎬ使操作人员无论在海上还是在港内ꎬ白昼还是黑

夜均能完全履行其所有的职责ꎮ 在可能发生系统故障的情况下ꎬ应只能有限地降低主要仪表和控制装置

的照明ꎮ
１５. ６. ２　 应避免在操作区域环境中发生眩目和杂散镜像反射ꎮ 应避免在工作区域及其周围环境之

间形成较大的亮度反差ꎮ 应使用非反射或无光泽表面来降低非直接眩目至最小程度ꎮ
１５. ６. ３　 应在照明系统中使用令人满意的柔性结构ꎬ使操作人员能够根据操纵舱室内不同区域和各

个仪表与控制装置的要求调整明照强度和照明方向ꎮ
４２１



１５. ６. ４　 为了保持暗的环境ꎬ当某个区域或某些设备的部件在操作状态时需要照明ꎬ应采用红色灯ꎬ
但海图桌除外ꎮ

１５. ６. ５　 在夜间ꎬ应能识别显示的信息和控制设施ꎮ
１５. ６. ６　 参阅 １２. ７ 和 １２. ８ 关于照明的附加要求ꎮ

１５. ７　 玻璃窗

１５. ７. １　 设在前方、两侧以及门上的玻璃窗之间的分档应保持最小ꎮ 直接装在操纵站前方的玻璃窗

不允许有分档ꎮ
１５. ７. ２　 不论气候条件如何ꎬ在任何时候通过操纵舱室玻璃窗观察的清晰度应使主管机关满意ꎮ 保

持玻璃窗清晰状态的装置应使合理而可能的单个故障不会导致减少清晰的视域ꎬ以致严重影响操作船员

继续操纵船舶而停船ꎮ
１５. ７. ３　 应设有这样的装置以使操纵站的前方视域不受阳光闪烁的影响ꎮ
１５. ７. ４　 操纵舱室的玻璃窗为减少有害的反射ꎬ应呈倾斜状ꎮ
１５. ７. ５　 玻璃窗应采用破裂时不会裂成危险碎片的材料制成ꎮ

１５. ８　 通信设备

１５. ８. １　 应配备认为必要的设备ꎬ以使船员在正常以及应急情况下彼此保持通信联系ꎬ并能抵达船

上其他人员处的通道ꎮ
１５. ８. ２　 在操纵舱室和设有重要机器设备的处所之间ꎬ包括操纵舱室和任何应急操舵位置之间ꎬ应

配备通信装置ꎬ不论这些机器设备是遥控的还是就地控制的ꎮ
１５. ８. ３　 从控制站到所有乘客和船员可以进入的区域应配备用于广播和安全通知的装置ꎮ
１５. ８. ４　 应对操纵舱室内用于监控、接收和发送无线电安全信息的装置作出规定ꎮ

１５. ９　 温度与通风

１５. ９. １　 操纵舱室应装设适宜的温度和通风控制系统ꎮ

１５. １０　 颜色

１５. １０. １　 操纵舱室内部表面材料应具有适宜的颜色和覆层以避免反射ꎮ

１５. １１　 安全措施

１５. １１. １　 操纵区域不应对操作人员构成任何危险ꎬ地板在干燥和潮湿的情况下都能防滑ꎬ并设计数

量足够的扶手ꎮ 应设有防止门移动的装置ꎬ不论其处于开启还是关闭的状态ꎮ
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第 １６ 章　 稳 定 系 统

１６. １　 定义

１６. １. １　 稳定控制系统:系指用以稳定船舶状态的主要参数:横倾、纵倾、航向、高度及控制船舶运

动:横摇、纵摇、首摇、升沉的一种系统ꎮ 该术语不包括与船舶安全营运无关的那些设备ꎬ诸如减少船舶运

动或垫航控制的系统ꎮ
稳定控制系统的主要部件可包括如下:
　 . １　 执行装置ꎬ诸如舵、水翼、襟翼、围裙、风扇、喷水器、可回转和可控制的螺旋桨、转输液体的

泵等ꎻ
　 . ２　 驱动执行装置的动力机械ꎻ和
　 . ３　 搜集和处理数据并作出判断ꎬ发出指令的稳定设备ꎬ诸如传感器、逻辑处理器和自动安全控制

器等ꎮ
１６. １. ２　 自稳:系指船舶仪依靠其自身的特性保证稳定性ꎮ
１６. １. ３　 强制稳定:系指依靠下列手段使船舶达到稳定:
　 . １　 自控系统ꎻ或
　 . ２　 手控辅助系统ꎻ或
　 . ３　 自控及手控辅助相结合的联合系统ꎮ
１６. １. ４　 增稳:系指自稳和强制相结合的一种稳定ꎮ
１６. １. ５　 稳定装置:系指依靠 １６. １. １. １ 所列举的装置产生的力来控制船舶位置的一种装置ꎮ
１６. １. ６　 自动安全控制器:系指当船舶出现不安全情况时能处理数据ꎬ并发出指令将船舶置于排水

状态或其他安全状态的一种逻辑单元ꎮ

１６. ２　 通则

１６. ２. １　 稳定系统的设计应满足:当任一稳定装置或设备失效或故障时ꎬ仍能凭借正在工作的稳定

装置保证船舶的主要运动参数维持在安全极限内ꎬ或使船舶置于排水状态或其他安全状态ꎮ
１６. ２. ２ 　 当任一自动设备或稳定装置或其动力驱动失效时ꎬ船舶的运动参数仍应保持在安全极

限内ꎮ
１６. ２. ３　 设有自动稳定系统的船舶ꎬ除非该系统内的冗余能提供等效的安全性ꎬ否则应配有自动安

全控制器ꎮ 若配有自动安全控制器ꎬ则应采取措施ꎬ使能从主控站越控该自动控制器和撤消该越控ꎮ
１６. ２. ４　 任何自动安全控制器发出降速和使船舶安全进入排水状态或其他安全状态的指令时ꎬ其参

数和等级应考虑到与该特定船舶及其用途相适应的横倾、纵倾、艏摇及结合纵倾和吃水的安全值ꎬ以及推

进、垫升或稳定装置等动力源失效时可能引起的后果ꎮ
１６. ２. ５ 　 自动稳定系统提供的船舶稳定性参数和程度ꎬ就该船用途和营运条件而言应是令人满

意的ꎮ
１６. ２. ６　 故障模式和影响分析应将稳定系统包括在内ꎮ

１６. ３　 侧向与高度控制系统

１６. ３. １　 装有自控系统的船舶应设置自动安全控制器ꎮ 可能发生的故障或失灵对自控系统的操作

应影响不大ꎬ且易被操作人员迅速消除ꎮ
１６. ３. ２　 任何自动控制系统发出降速和使船舶安全进入排水状态或其他安全状态的指令时ꎬ其参数

和等级应考虑附录 ３ 第 ２. ４ 节中给出的安全值以及与该特定船舶及其用途相适应的安全运动值ꎮ
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１６. ４　 效用试验

１６. ４. １　 稳定控制系统的任何设备、装置的安全使用极限应用通过附录 ９ 所规定的效用试验和鉴定

程序确定ꎮ
１６. ４. ２　 按附录 ９ 所作的效用试验应该确定:当任一控制设备发生不能控制的完全偏差时对该船安

全操作的不利影响有多大ꎮ 为了确保提供等效安全的稳定系统的冗余或安全措施ꎬ任何可能为必要的船

舶操作方面的限制都应列入该船舶操作手册之中ꎮ
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第 １７ 章　 操作、可控性与其他性能

１７. １　 通则

１７. １. １　 适用本规则的船舶ꎬ当其处于正常的工作状态和处于设备故障状态时的船舶操作安全ꎬ都
应通过原型船的实船试验证实ꎮ 该试验的目的是为了取得下列有关资料和数据ꎬ以便纳入该船操作

手册:
　 . １　 操作限制ꎻ
　 . ２　 限制范围内的船舶操作程序ꎻ
　 . ３　 在前述故障事故中应采取的行动ꎻ和
　 . ４　 在规定的故障事故后ꎬ对安全操作所作的限制ꎮ
船上应备有操作信息指南ꎬ或仪表系统以备对操作功能作在线检查政府在批准该检查时应按本主机

制定的呈递和处理措施的标准至少应对船舶纵向中心点附近的 ３ 个坐标轴的加速度进行测量ꎮ

１７. ２　 合格的证明

１７. ２. １　 纳入船舶操作手册的关于船舶可控性和操纵性的资料应包括:按 １７. ５ 所述的特性ꎬ按照

１７. ９ 规定可控性和操纵性受到损害的最不利情况下的参数清单ꎬ以及按附录 ９ 验证过的性能数据ꎮ
１７. ２. ２　 航线操纵手册中的操作限制信息必须包含 １７. ２. １、１７. ５. ４. １ 和 １７. ５. ４. ２ 中的特性ꎮ

１７. ３　 重量与重心

１７. ３. １　 应证实在最大允许重量范围内对船舶操作安全有重大量影响的所有重量、重心组合是否符

合船舶操作、可控性和性能等每项要求ꎮ

１７. ４　 故障的影响

１７. ４. １　 应对操纵和控制设备、服务设施或部件(如动力运行、辅助动力、平衡和增强稳性的设备)
可能发生的任一故障的影响作出评估ꎬ以便使船舶运行的安全程度得以保持ꎮ 根据附录 ４ 确定的临界故

障影响ꎬ应根据附录 ９ 要求予以核实ꎮ

１７. ５　 可控性与操纵性

１７. ５. １　 前述的故障出现后ꎬ应采取的行动和对船舶的限制等有关须知ꎬ应列入船舶操作手册ꎮ
１７. ５. ２　 必须保证操作人员在最坏预期情况下操作控制装置使船舶保持安全营运所需花费的努力

不会导致自身疲劳或精神崩溃ꎮ
１７. ５. ３　 船舶应是可控的ꎬ并在该船达到临界设计状态时ꎬ能完成船舶安全操纵所需的基本机动

动作ꎮ
１７. ５. ４. １　 主管机关在确定船舶操作性时ꎬ应特别注意在正常操作中ꎬ出现故障时和故障后的下列

情况:
　 . １　 偏航ꎻ
　 . ２　 转向ꎻ
　 . ３　 自动驾驶和操舵性能ꎻ
　 . ４　 在正常和应急情况下停车ꎻ
　 . ５　 在非排水状态时船舶在 ３ 个轴向上的稳定和升沉ꎻ
　 . ６　 纵倾ꎻ
　 . ７　 横摇ꎻ
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　 . ８　 埋首ꎻ
　 . ９　 垫升动力限制ꎻ
　 . １０　 横甩ꎻ
　 . １１　 砰击ꎻ
　 . １２　 首下沉ꎮ
１７. ５. ４. ２　 对 １７. ５. ４. １ 中的第 ２ 项、第 ６ 项、第 ７ 项和第 １１ 项定义如下:
　 . １　 转向:系指船舶在特定的风、浪条件下ꎬ以最大营运航速航行时船舶的方向变化率ꎮ
　 . ２　 埋首:系指航行中的全垫升气垫船在气垫系统局部漏气情况下ꎬ因阻力增加而造成船体的一

种被动的运动ꎮ
　 . ３　 垫升动力限制:系指对提供升力的机械和设备所作的种种限制ꎮ
　 . ４　 砰击:系指船艏部下侧受到的水冲击ꎮ

１７. ６　 运动表面与状态的改变

１７. ６. １　 当船舶从一种型式的运动表面或状态转到另一种运行表面或状态时ꎬ船舶的稳性、可控或

姿态不应发生不安全的变化ꎮ 运行表面和状态转变时ꎬ船舶有关运动特性的变化资料应提供给船长ꎮ

１７. ７　 表面不平度

１７. ７. １　 对限制船舶越过倾斜的、台阶状的或不连续的地面的营运能力的有关因数ꎬ应按适用情况

加以确定ꎬ并提供给船长ꎮ

１７. ８　 加速与减速

１７. ８. １　 主管机关应该确认:凡因任何可能的失速、应急停车或其他可能的原因造成的最坏的加速

或减速ꎬ均不会危及船上人员安全ꎮ

１７. ９　 航速

１７. ９. １　 应确定船舶的最大安全航速ꎮ 应计及 ４. ３. １ 中的限制ꎻ如营运状态、风力、风向ꎬ以及在静

水、波浪和其他表面上运行时ꎬ任一升举系统或推进系统可能发生故障后的影响ꎮ

１７. １０　 最小水深

１７. １０. １　 船舶在各种状态下营运时ꎬ所需的最小水深和其他适当数据都应予以确定ꎮ

１７. １１　 硬结构的间距

１７. １１. １　 对于两栖船ꎬ应确定该船垫态时其船体硬结构的最低点与硬质平坦表面之间的间距ꎮ

１７. １２　 夜航

１７. １２. １　 试验大纲应包括通过充分的运行对船舶内部照明和外部照明及其亮度作出评估ꎮ 运行试

验应在营运状态、航行状态、靠码头操纵状态下分别采用正常供电和应急供电进行ꎮ
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第 １８ 章　 营 运 要 求

Ａ 部分　 一 般 规 定

１８. １　 船舶营运控制

１８. １. １　 船上应持有“高速船安全证书”、“高速船营运许可证书”或其副本ꎬ以及航行操作手册和船

舶操纵手册副本ꎬ若主管机关有要求ꎬ还应持有保养手册中操作部分的副本ꎮ
１８. １. ２　 船舶不应故意在“高速船营运许可证书”、“高速船安全证书”或有关文件规定的最坏设想

条件和各种限制范围外的情况下营运ꎮ
１８. １. ３　 当主管机关对船舶营运人从总体安全角度出发ꎬ在下述方面所采取的措施感到满意时ꎬ应

颁发“高速船营运许可证书”ꎮ 若主管机关认为这些措施未能保持到其满意的程度时ꎬ则应撤销其营运

许可证书:
　 . １　 考虑到航线操作手册中所载的安全限制和有关资料ꎬ对船舶从事业务的适宜性ꎻ
　 . ２　 航线操作手册中所载的操纵条件的适宜性ꎻ
　 . ３　 获得准予开航所依据的气象资料的措施ꎻ
　 . ４　 在功能和设施符合本规则要求的基地港作业区域内的措施ꎻ
　 . ５　 指派负责人根据情况获取的气象资料决定取消或延迟某一特定的航班ꎻ
　 . ６　 操纵船舶、部署与驾驶救生艇筏ꎬ以及营运许可证书中规定的正常和应急情况下对乘客、车

辆、货物实施监督所需的足够船员编制ꎮ 船员编制应考虑:船舶在航行途中ꎬ操纵舱室内应有

２ 名驾驶员值班ꎬ其中之一可为船长ꎻ
　 . ７　 船员资格考核与培训ꎬ包括有关特殊类型船舶和拟从事业务的能力ꎬ以及他们安全操作程序

方面的须知ꎻ
　 . ８　 有关对船员工作时间ꎬ作息的限制和防止疲劳的任何其他措施ꎬ包括足够的休息周期ꎻ
　 . ９　 船员在船舶操纵和应变程序方面的培训ꎻ
　 . １０　 船员操纵和应急程序方面能力的保持ꎻ
　 . １１　 终点港的安全设施ꎬ若适当ꎬ应符合任何现有的安全设施ꎻ
　 . １２　 交通管制措施ꎬ若合适ꎬ应符合任何现有的交通管制ꎻ
　 . １３　 关于定位、夜间或视线受限情况下航行的限制和 /或规定ꎬ若适当ꎬ包括使用雷达和 /或其他

电子助航设备ꎻ
　 . １４　 由于拟从事业务的特殊性ꎬ例如夜航ꎬ可能要求的额外设备ꎻ
　 . １５　 在船舶与岸台ꎬ基地港电台ꎬ应急服务站和其他船舶之间的通信联系ꎬ包括所使用的电台频

率和所保持的值班ꎻ
　 . １６　 须持下列记录以备主管机关核查:
　 . １６. １　 船舶按规定的参数营运ꎻ
　 . １６. ２　 应急和安全操作程序的遵守ꎻ
　 . １６. ３　 操作船员的工作时间ꎻ
　 . １６. ４　 船上的乘客数量ꎻ
　 . １６. ５　 执行该船应遵守的任何法规ꎻ
　 . １６. ６　 船舶操纵ꎻ以及

　 . １６. ７　 船舶及其机器按批准的计划表进行的维护保养ꎻ
　 . １７　 确保设备按主管机关的要求进行维护保养的措施以及确保船舶和设备的可维修性的资料在
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船舶营运机构内营运部门与维修部门之间协调一致的措施ꎻ
　 . １８　 具备并使用下列说明ꎻ
　 . １８. １　 船舶装载情况ꎬ以便有效执行对重量、重心的限制ꎬ必要时ꎬ对货物进行适当系固ꎻ
　 . １８. ２　 足够的燃油储备ꎻ
　 . １８. ３　 合理ꎬ且可预见的应急情况下的对策ꎻ以及

　 . １９　 营运人为应付可预见的偶然事件而制订的应变方案ꎬ包括岸基为应付每一事件所采取的行

动ꎮ 该方案应提供给操作船员和有关的搜索救援(ＳＡＲ)当局及当地主管机关和机构ꎮ 这些

主管机关和机构可以用设备协助完成由船员承担的任务①ꎮ
１８. １. ４　 对 １８. １. ３ 规定作出评估后ꎬ主管机关应确定距基地港或庇护地的最大许可距离ꎮ
１８. １. ５　 船长应建立有效的报告和监督体系以落实 １. ２. ４. ２ 和 ２. ２. ４. ３ 涉及的通道的开启和关闭ꎮ

１８. ２　 船舶文件

公司应确保船上备有以技术手册形式的适当资料和指导性文件ꎬ以使船舶能被安全地操纵和保养ꎮ
这些技术手册应由航线操作手册、船舶操纵手册、培训手册、保养手册和检修计划表组成ꎮ 应采取措施使

这些资料在必要时更新ꎮ
１８. ２. １　 船舶操纵手册

船舶操纵手册至少应包括下列资料:
　 . １　 船舶的主要要素ꎻ
　 . ２　 船舶及其设备的说明ꎻ
　 . ３　 核查浮力舱完整性的程序ꎻ
　 . ４　 根据第 ２ 章的要求ꎬ可能被船员在紧急情况下直接实际应用的细节ꎻ
　 . ５　 破损控制程序(如 ＳＯＬＡＳＩＩ￣１ / ２３ 或 ＩＩ￣１ / ２５￣８. ２ 所要求的破损控制图)ꎻ
　 . ６　 机器系统的说明和操作ꎻ
　 . ７　 辅助系统的说明和操作ꎻ
　 . ８　 遥控和报警系统的说明和操作ꎻ
　 . ９　 电气设备的说明和操作ꎻ
　 . １０　 装载程序和限制、包括最大营运重量、重心位置和载荷分配ꎬ包括根据操作限制或损坏情况

而要求的货物或汽车系固布置和程序ꎬ但该布置和程序不应是 ＳＯＬＡＳ 公约第 ＶＩ 章所要求

的单独货物系固手册的一部分ꎻ
　 . １１　 探火和灭火设备的说明和操作ꎻ
　 . １２　 结构防火布置图ꎻ
　 . １３　 无线电设备和导航设备的说明和操作ꎻ
　 . １４　 按第 １７ 章的规定有关船舶操纵的资料ꎻ
　 . １５　 适用时ꎬ最大的许可拖曳速度和拖曳载荷ꎻ
　 . １６　 进干坞或起吊程序ꎬ包括各种限制ꎻ
　 . １７　 本手册特别应提供有关章中清楚规定的资料:
　 . １７. １　 指示应急情况或危及安全的故障、要求采取的行动以及在操纵船舶或其机器时的任何事

后限制ꎻ
　 . １７. ２　 撤离程序ꎻ
　 . １７. ３　 操纵限制ꎬ包括最坏设想条件ꎻ
　 . １７. ４　 安全操作要求的所有机器参数的限制值ꎮ
机器或系统故障的数据资料ꎬ应考虑在船舶设计期间制订的任何“故障模式与影响分析ꎮ (ＦＭＥＡ)

１３１
① 参见 ＩＭＯ Ａ. ４３０(ＸＩ)决议案«ＩＭＯ 搜索和救援手册(ＩＭＯＳＡＲ)»和 Ａ. ５３０(１３)决议案«雷应答器用于搜索和救援目的»ꎮ



报告中的结果ꎮ
１８. ２. ２　 航线操作手册

航线操作手册至少应包括下列资料:
　 . １　 撤离程序ꎻ
　 . ２　 操纵限制ꎬ包括最坏设想条件ꎻ
　 . ３　 在. ２ 的限制条件内ꎬ船舶的操纵程序ꎻ
　 . ４　 在可预见的偶然事件中ꎬ用于主要及辅助救援的适用应变计划的诸要素ꎬ包括用于每一事件

的岸基设施和活动ꎻ
　 . ５　 获得气象资料的措施ꎻ
　 . ６　 指定“基地港”ꎻ
　 . ７　 指定作出取消或延迟航班决定的责任人员ꎻ
　 . ８　 规定船员编制、职责和资格ꎻ
　 . ９　 对船员工作时间的限制ꎻ
　 . １０　 中转码头的安全设施ꎻ
　 . １１　 适用时ꎬ交通管制措施和限制ꎻ
　 . １２　 特定航线情况或有关定位ꎬ夜间和视线受限制情况的操作ꎬ包括使用雷达或其他电子助航设

备ꎻ以及

　 . １３　 在船舶与岸台ꎬ基地港电台ꎬ应急服务站和其他船舶之间的通信联系ꎬ包括使用的电台频率

和保持的守听值班ꎮ
１８. ２. ３　 培训手册

培训手册可由各分册组成ꎬ它应以通俗易懂的术语ꎬ可能时还应附以图例表达有关撤离、火灾和破损

控制的设备和系统ꎬ以及最佳逃生方法的说明和资料ꎮ 这类资料的任何部分都可用音视制品的方式提

供ꎬ以代替本手册ꎮ 若适用ꎬ培训手册的内容可以包含在船舶操纵手册之中ꎮ 下列事项应予详细说明:
　 . １　 救生衣和救生服的穿着ꎬ如适用时ꎻ
　 . ２　 指定的集合地点ꎻ
　 . ３　 登乘、降落和解脱救生艇筏与救助艇ꎻ
　 . ４　 从救生艇筏内降落自身艇筏的方法ꎻ
　 . ５　 与降落装置脱开ꎻ
　 . ６　 在降落区域内实施保护装置的使用与方法ꎬ如适用时ꎻ
　 . ７　 降落区域的照明ꎻ
　 . ８　 所有救生设备的使用ꎻ
　 . ９　 所有探测设备的使用ꎻ
　 . １０　 借助图例ꎬ使用无线电救生设备ꎻ
　 . １１　 浮锚的使用ꎻ
　 . １２　 发动机和附件的使用ꎻ
　 . １３　 救生艇筏和救助艇的回收ꎬ包括存放和系固ꎻ
　 . １４　 暴露的危险和对保温服的需要ꎻ
　 . １５　 为达到幸存ꎬ救生艇筏设施的最佳使用ꎻ
　 . １６　 获救的方法ꎬ包括使用直升机救助设备ꎬ(吊环、吊篮、提升机)裤形救生圈和岸上救生设施

以及船上抛绳器ꎻ
　 . １７　 在应变部署表和应变须知中所包含的所有其他职责ꎻ以及

　 . １８　 紧急修复救生设施须知ꎻ
　 . １９　 防火和灭火设备与系统的使用须知ꎻ
　 . ２０　 火灾时ꎬ消防员装备(若设有)的使用指南ꎻ
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　 . ２１　 与火灾安全有关的报警与通信设备的使用ꎻ
　 . ２２　 检查破损的方法ꎻ
　 . ２３　 破损控制设施和系统的使用ꎬ包括水密门和舱底泵的操作ꎻ以及

　 . ２４　 客船在应急情况下对乘客的控制与通信ꎮ
１８. ２. ４　 保养和服务手册

船舶保养和服务手册应至少包括:
　 . １　 船舶安全营运所要求的所有船舶结构、机构装置和所有安装的设备与系统的详细说明和

示图ꎻ
　 . ２　 与保养有关的所有充注液体和结构材料的规格和数量ꎻ
　 . ３　 以参数、振动和充注液体的消耗数值表示的主机的操作限制ꎻ
　 . ４　 结构或主机部件损耗限制ꎬ包括要求按日期或运行时间换新的部件的寿命ꎻ
　 . ５　 有关装卸主、辅机械、传动装置、推进装置、垫升装置和柔性结构部件程序的详细说明ꎬ包括应

采取的任何安全预防措施或要求的专用设备ꎻ
　 . ６　 机器或系统部件更换后或故障诊断时应遵循的试验程序ꎻ
　 . ７　 船舶起吊或进坞程序ꎬ包括重量或状态的限制ꎻ
　 . ８　 关于船舶的浮态和确定重心纵向位置(ＬＧＧ)的程序ꎻ
　 . ９　 当船舶可能需拆卸运输时ꎬ应提供有关拆卸、运输和装配的说明ꎻ
　 . １０　 检修计划表ꎬ无论是包括在保养手册内还是单独出版ꎬ应详细说明为保持船舶及其机器和系

统的安全操作所要求的定期和维护操作ꎮ
１８. ２. ５　 乘客信息

１８. ２. ５. １　 启航前所有船上乘客人数应予清点ꎮ
１８. ２. ５. ２　 所有有关应急情况下需要特别照顾的协助人员的详细情况应在启航前记录并向船长

报告ꎮ
１８. ２. ５. ３　 船上人员的姓名和性别ꎬ以成年人、儿童和婴儿分类以便搜救时使用ꎮ
１８. ２. ５. ４　 １８. ２. ５. １、１８. ２. ５. ２ 和 １８. ２. ５. ３ 所要求的信息应在岸上备份以便搜救时能被及时调用ꎮ
１８. ２. ５. ５　 对于行驶于间隔 ２ｈ 或少于 ２ｈ 停靠港口的船舶ꎬ主管机关可以免除 １８. ２. ５. ３ 的要求ꎮ

１８. ３　 培训与合格证明

１８. ３. １　 对船长和每一船员认为必要的能力等级和培训应作出规定ꎬ并按下列指南予以发证ꎬ使主

管机关对船舶的特殊类型、型式以及拟从事的业务感到满意ꎮ 应有 １ 个以上的船员经培训后ꎬ能在正常

和紧急情况下执行所有的基本操作任务ꎮ
１８. ３. ２　 主管机关应对船长和每个船员规定适当的操作培训期限ꎮ 如必要ꎬ应制定出适当的再培训

期限ꎮ
１８. ３. ３　 经过适当期限的操作 /模拟培训ꎬ通过考试合格ꎬ包括在有关的特定类型和型式的船上和所

从事的航线上经过相应的操作任务的实际测试之后ꎬ主管机关应给船长和所有担任操作任务的船员签发

型式等级证书ꎮ 型式等级培训应至少包括下列项目:
　 . １　 船上所有推进和控制系统ꎬ包括通信和航行设备、操纵、电气、液压与气动系统ꎬ以及舱底泵和

消防泵方面的知识ꎻ
　 . ２　 控制、操纵和推进系统的故障模式和针对故障采取的正确措施ꎻ
　 . ３　 船舶的操纵特性和限制的操纵条件ꎻ
　 . ４　 驾驶室通信和航海程序ꎻ
　 . ５　 完整与破舱稳性ꎬ以及在破损情况下船舶的残存能力ꎻ
　 . ６　 船舶救生设施ꎬ包括救生艇筏装置的位置与使用ꎻ
　 . ７　 船上逃生与乘客撤离的位置与使用ꎻ
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　 . ８　 在船上发生火灾的情况下ꎬ防火与灭火设施和系统的位置和使用ꎻ
　 . ９　 破损控制设施和系统的位置和使用ꎬ包括水密门和舱底泵的操作ꎻ
　 . １０　 货物和车辆的存放系固系统ꎻ
　 . １１　 应急情况下对乘客的控制和通信的方法ꎻ以及

　 . １２　 培训手册中列出的所有其他项目的位置和使用ꎮ
１８. ３. ４　 对于 １ 艘特定类型和型式的船舶ꎬ其型式等级证书只有在其完成拟从事的航线上的实际试

航并经主管机关签署后ꎬ且从事该特定航线的营运时才有效ꎮ
１８. ３. ５　 型式等级证书每两年应重新签证ꎬ并且主管机关应制订重新签证的程序ꎮ
１８. ３. ６　 所有船员均应接受 １８. ３. ３. ６ ~ １８. ３. ３. １２ 所规定的须知和培训ꎮ
１８. ３. ７　 主管机关应根据有关的航线和船舶ꎬ规定船员的健康标准和体格检查的周期ꎮ
１８. ３. ８　 船舶营运所在国ꎬ如非船旗国ꎬ其主管机关应确认船长和每名船员的培训经历和资格ꎮ 船

舶营运国政府对船长和船员根据经 １９７８ 年修订的“国际公约关于培训发证和值班的标准(ＳＴＣＷ)”所持

有的有效资格证书或经签署的执照应该视同其为培训资格的良好证明ꎮ

１８. ４　 救生艇筏人员配置与监督

船长和公司应确保:
　 . １　 船上应有足够数量的业经培训的人员ꎬ以集约和帮助未受培训的人员ꎮ
　 . ２　 船上应有足够数量的船员ꎬ可以是驾驶人员或持证人员、来操作救生艇筏、救助艇及其降落装

置ꎬ以满足全体船上人员弃船时之需ꎮ
　 . ３　 每艘救生艇筏均应有 １ 名驾驶人员或持证人员负责ꎮ 主管机关在进一步考虑航行的特点、船

上人员的数量和救生艇筏的特征后ꎬ可以允许每个或一组救生筏上有 １ 名驾驶人员ꎬ或持证

人员在操作和操纵救生筏方面有经验的数名人员负责ꎮ
　 . ４　 负责救生艇筏的人员应备有 １ 份救生艇筏乘员的清单ꎬ并应使其指挥下的船员清楚自己的

职责ꎮ
　 . ５　 每艘救助艇和机动救生艇筏上应指定 １ 名能开动发动机和调整操作的人员ꎮ
　 . ６　 船长应负责保证人员平均分布在 １８. ４. １ 至 １８. ４. ３ 所述的救生艇筏上ꎮ

１８. ５　 应变须知与应变演习

１８. ５. １　 公司确保落实 １８. ５. １ 和 １８. ５. １０ 中涉及的应急方针和训练ꎬ船长负责具体的船上讲解和

演练ꎮ 在开航时或开航前ꎬ乘客应被告知在应急情况下救生衣的使用和应急采取的行动ꎬ特别提请乘客

注意 ８. ４. １ 和 ８. ４. ３ 所要求的应变须知ꎮ
１８. ５. ２　 船员应在船上进行应急火灾和撤离演习、客船演习间隔期不应超过 １ 周ꎬ货船不超过 １ 月ꎮ
１８. ５. ３　 每名船员每月至少参加 １ 次撤离、灭火和破损控制演习ꎮ
１８. ５. ４　 船上的演习应尽实际可能来模拟实际应急情况ꎮ 此类模拟应包括船上的撤离、火灾与破损

控制设施和系统的指导和操作ꎮ
１８. ５. ５　 船上撤离ꎬ火灾与破损控制设施和系统的指导和操作ꎬ应包括船员之间的交叉培训ꎮ
１８. ５. ６　 应向每位乘客和船员提供 １ 份包括全船应变设施和布置图在内的应变须知ꎮ 该图应以适

当的语言文字标明所有出口、撤离线路、应急装置、救生装置和设施的位置ꎬ以及救生衣穿着图例ꎮ 应变

须知应置于每位乘客和船员座位附近的明显之处ꎮ
１８. ５. ７　 记录

１８. ５. ７. １　 举行应变部署的日期以及弃船演习、灭火演习、其他救生设备的演习和船上培训的细节

均应记录在可能为主管机关规定的航海日志上ꎮ 如不能在指定日期举行完整的应变部署、演习和培训ꎬ
则应在航海日志上作出记录ꎬ写明所举行的应变部署、演习或培训的情况和范围ꎮ 该资料的副本应提交

营运管理部门ꎮ
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１８. ５. ７. ２　 船长应确保船舶离开泊位时对 ２. ２. ４. ２ 和 ２. ２. ４. ３ 所涉及的通道的最后关闭时间进行

记录ꎮ
１８. ５. ８　 撤离演习

１８. ５. ８. １　 撤离演习内容应每周不同ꎬ以便模拟各种应急情况ꎮ
１８. ５. ８. ２　 每次船舶撤离演习应包括:
　 . １　 船员根据 ８. ２. ２. ２ 所要求的警报被召集到集合地点ꎬ并且确保他们了解应变部署表中规定的

弃船顺序ꎻ
　 . ２　 到集合站报到并准备履行应变部署表中规定的职责ꎻ
　 . ３　 检查船员的穿着是否适宜ꎻ
　 . ４　 检查救生衣的穿着是否正确ꎻ
　 . ５　 操作吊架用于降落救生筏ꎻ
　 . ６　 由适当的船员穿着救生服或防火衣ꎻ
　 . ７　 试验用于应急部署和弃船的应急照明ꎻ以及

　 . ８　 讲授船上救生设施的使用和海上生存的须知ꎮ
１８. ５. ８. ３　 救助艇演习

　 . １　 作为撤离演习的一部分ꎬ只要合理并且实际可行ꎬ每月应降落救助艇 １ 次ꎬ艇上载有指定船员

且在水中操纵ꎮ 在所有情况下ꎬ此要求至少每 ３ 个月应遵照执行 １ 次ꎮ
　 . ２　 如果救助艇降落演习系在船舶以航行速度前进时进行ꎬ由于所涉及的危险性ꎬ此类演习应仅

在遮蔽水域中进行ꎬ并应由对此类演习有经验的驾驶员负责监督①ꎮ
１８. ５. ８. ４　 单次辅导可以涉及船上救生系统的不同部分ꎬ但对客船应用 １ 个月ꎬ对货船用 ２ 个月的

时间ꎬ复习船上全部救生装置和设施ꎮ 每名船员都应接受辅导ꎬ此类辅导应当包括ꎬ但不必限于:
　 . １　 船上气胀救生筏的操作和使用ꎻ
　 . ２　 体温过低问题、体温过低的急救处理以及其他适宜的急救程序ꎻ以及

　 . ３　 在恶劣气候和恶劣海况下使用船上的救生设施所必需的特别辅导ꎮ
１８. ５. ８. ５　 在船上培训使用吊艇架降落救生筏ꎬ对每艘无该类设施的船应不超过 ４ 个月的间隔期举

行ꎮ 当实际可行时ꎬ此类培训应包括救生筏的充气和下降ꎮ 这种筏可以是一种特殊的、仅拟用于培训目

的筏ꎬ它不属于船上救生设备的一部分ꎮ 这种特殊的救生筏应予以明显标记ꎮ
１８. ５. ９　 消防演习

１８. ５. ９. １　 消防演习的险情应每周变化ꎬ以便模拟船上不同舱室着火的应急状况ꎮ
１８. ５. ９. ２　 每次消防演习应包括:
　 . １　 将船员召集到防火站ꎻ
　 . ２　 到防火站报到并准备履行应变部署表中的职责ꎻ
　 . ３　 穿着消防员装备ꎻ
　 . ４　 操作防火门和挡火闸ꎻ
　 . ５　 操作消防泵和灭火设备ꎻ
　 . ６　 操作通信设备、应急信号和通用报警ꎻ
　 . ７　 操作探火系统ꎻ以及

　 . ８　 讲授船上灭火设备和水喷淋和洒水系统ꎬ如设有时ꎮ
１８. ５. １０　 破损控制演习

１８. ５. １０. １　 破损控制演习险情应每周变化ꎬ以便模拟不同破损情况的应急状态ꎮ
１８. ５. １０. ２　 每次破损控制演习应包括:
　 . １　 将船员召集到破损控制站ꎻ

５３１
① 参见 ＩＭＯ Ａ. ６２４(１５)决议案“关于为培训目的ꎬ从以航行速度前进的船上降落救生艇和救助艇下水的指南”ꎮ



　 . ２　 到控制站报到并准备履行应变部署表中的职责ꎻ
　 . ３　 操作水密门和其他水密关闭装置ꎻ
　 . ４　 操作舱底泵并试验舱底报警和自动舱底泵启动系统ꎻ以及

　 . ５　 讲授破损检查、船上破损控制系统的使用和在应急情况下对乘客的控制ꎮ

Ｂ 部分　 对客船的要求

１８. ６　 船员适任培训

１８. ６. １　 公司应落实船员适任培训ꎮ 对全体船员而言ꎬ船员适任培训除 １８. ３. ５ 的规定外ꎬ还应包括

对乘客的控制和撤离ꎮ
１８. ６. ２　 当船上装载货物时ꎬ除本篇规定外ꎬ还应符合本章 Ｃ 部分要求ꎮ

１８. ７　 应变须知与应变演习

１８. ７. １　 公司应确保应急计划予以落实ꎬ船长应负责告知船上乘客上船后应急须知的规定ꎮ

Ｃ 部分　 对货船的要求

１８. ８　 船员适任培训

１８. １. １　 船公司应确保落实 １８. ３ 所要求的船员适任培训ꎮ 对全体船员而言ꎬ船员适任培训在应包

括货物与车辆存放区域中系固系统的知识ꎮ

　 　 下述对 １８ 章的修改内容自 ２０１５ 年 １ 月 １ 日起实施:
在现有 １８. ５. ３ 后新增 １８. ５. ４ 如下:
“１８. ５. ４　 具有封闭处所进入或救助职责的船员应参加船上至少每 ２ 个月举行一次的封闭处所进入

和救助演习ꎮ”

现有 １８. ５. ４ 至 １８. ５. １０ 分别重新编号为 １８. ５. ５ 至 １８. ５. １１ꎮ
重新编号的 １８. ５. ８. １ 第一句修正如下:
“１８. ５. ８. １　 举行集合的日期ꎬ弃船演习和消防演习、其他救生设备演习、封闭处所进入和救助演习

以及船上培训的详细情况均应记录在可由主管机关规定的航海日志内ꎮ”

在重新编号的 １８. ５. １１ 后新增 １８. ５. １２ 如下:
“１８. ５. １２　 封闭处所进入和救助演习

１８. ５. １２. １　 封闭处所进入和救助演习应以安全的方式计划和执行ꎬ并视具体情况考虑到国际海事

组织制定的建议案①中提供的指导ꎮ
１８. ５. １２. ２　 每次封闭处所进入和救助演习均应包括:
　 . １　 检查并使用进入所需的个人保护设备ꎻ
　 . ２　 检查并使用通信设备和程序ꎻ
　 . ３　 检查并使用测量封闭处所内空气的仪器ꎻ
　 . ４　 检查并使用救助设备和程序ꎻ和
　 . ５　 急救和复苏技术的指导ꎮ
１８. ５. １２. ３　 对于封闭处所的相关风险和安全进入封闭处所的船上程序ꎬ应视具体情况考虑到国际

海事组织制定的建议案中提供的指导ꎮ”

６３１
① 参见国际海事组织以大会 Ａ. １０５０(２７)决议通过的«经修订的进入船上封闭处所建议案»ꎮ



第 １９ 章　 检验与维修保养要求

１９. １　 船舶营运人组织或船舶营运人可能要求对其船舶作维修保养的任何组织ꎬ应能使主管机关满

意ꎮ 考虑了该组织的人员数量及能力ꎬ可用的设施情况、必要时邀请专家帮助的措施、记录保持、通信和

职责分配后ꎬ主管机关应对该组织内各部门可以承担的职责范围作出规定ꎮ

１９. ２　 船舶防护设备的维修保养应使主管机关满意ꎬ特别是:
　 . １　 定期防护检查和维修保养应按主管机关认可的计划表进行ꎮ 该计划表至少应较工厂的计划

表优先予以考虑ꎻ
　 . ２　 在进行维修工作时ꎬ应对主管机关认可的保养手册、修理报告给予进一步注意ꎬ并对主管机关

对这方面的任何补充指示给予进一步注意ꎻ
　 . ３　 所有改建工作均应予以记录ꎬ并对其安全状态予以调查研究ꎮ 若对安全可能产生任何影响ꎬ

改建部分及其安装应能使主管机关满意ꎻ
　 . ４　 应采取适当的措施ꎬ将船舶及其设备的可维修性的情况通报船长ꎻ
　 . ５　 应明确规定操作船员在保养维护方面的职责ꎬ以及当船舶离开基地港时要求有厂方协助修理

的手续ꎻ
　 . ６　 船长应向维修厂报告在运行期间发生的任何已知的故障和修理ꎻ
　 . ７　 应保存故障及修复的记录ꎮ 对于经常性的故障或者对船舶或人身安全产生不利影响的故障ꎬ

应向主管机关报告ꎮ

１９. ３　 为保证船上配备的所有救生设施和遇险信号均能得到适当的检验、维护和记录而采取的措

施ꎬ应能使主管机关满意ꎮ
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附录 １　 高速船安全证书格式

高速船安全证书

本证书应附有 １ 份«设备记录»
　 　 　 　 (公章) (国名)

根据«２０００ 年国际高速船安全规则»颁发
(国际海事组织 ＭＳＣ９３(７３)决议)

本证书由 (国家全名)政府授权 管机关授权的个人或组织的全名)发给ꎮ
船舶要素①

船名:
建造厂号和船舶编号:
特征编号或特征字符:
ＩＭＯ 编号②:
船籍港:
总吨位:
该船舶被证明航行于 海区(根据 １４. ２. １ 条的要求)
设计水线在浮心纵向位置处相应于基准线以下的高度 ꎬ以及首吃水 ꎬ尾吃

水 ꎮ
在浮心纵向位置处基准线的上缘是 ｍｍ(最上层甲板边缘以下)③ꎬ或者是 ｍｍ(龙骨底

线以上)③ꎮ
类别:Ａ 类客船 / Ｂ 类客船 /货船③

船舶类型:全垫升气垫船 /水面效应船 /水翼船 /单体 /多体 /其他(给出具体类型)③

安放龙骨或处于相应建造阶段的日期ꎬ或重大改装开始的日期:

本证书证明

１　 上述船舶业经依照«２０００ 年国际高速船安全规则»的规定进行了相应的检验ꎮ
２　 检验查明ꎬ该船的结构、设备、属具、无线电设备、材料ꎬ及其状况等各方面均良好ꎬ且该船符合上

述规则的有关规定ꎮ
３　 救生设备仅供总人数 人用ꎬ计有:
４　 按本规则 １. １１ 规定ꎬ该船的下列等效已被批准:
章节 等效布置

本证书有效期至 ④止ꎮ
本证书基于 年 月 日完成的检验ꎮ
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①
②
③
④

船舶要素也可以一一在水平排列的格子中列出ꎮ
按国际海事组织通过的 Ａ. ６００(１５)决议«ＩＭＯ 船舶识别编号程序表»ꎮ
如适合时可删除ꎮ
插入由主管机关按本规则 １. ８. ４ 条规定的到期日期ꎮ 本日期的月份和日应对应于本规则 １. ４. ３ 条规定的周年日期ꎬ除非已按本

规则 １. ８. １２. １ 条的规定进行修正ꎮ



年 月 日发于(证书颁发地点)
正式授权签发证书者签字:
发证机构盖章或钢印: 定期检验的签署

按规则 １. ５ 的要求进行的检验ꎬ证明该船已符合规则的有关规定ꎮ

定期检验:　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 签字:
(经授权的官员签署)

地点:
日期:

(发证单位盖章或钢印)
定期检验: 签字:

(经授权的官员签署)
地点:
日期:

(发证单位盖章或钢印)
定期检验: 签字:

(经授权的官员签署)
地点:
日期:

(发证单位盖章或钢印)
定期检验: 签字:

(经授权的官员签署)
地点:
日期:

(发证单位盖章或钢印)
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　 　 证书展期的签署ꎬ按规则 １. ８. ８ 如果证书有效期不到 ５ 年

本船符合规则 １. ８. ８ 的规定ꎬ本证书的有效期可长延至: 止ꎮ
　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 签字:

(经授权的官员签署)
地点:
日期:

(发证单位盖章或钢印)

完成换证检验和本规则 １. ８. ９ 适用时的签署

本船符合规则 １. ８. ９ 的规定ꎬ本证书的有效期至: 止ꎮ
签字:

(经授权的官员签署)
地点:
日期:

(发证单位盖章或钢印)

证书展期的签署ꎬ按规则 １. ８. １０ 证书展期到抵检验港时日止

按规则 １. ８. １０ 的规定ꎬ本证书的有效期可延长至: 止

签字:
(经授权的官员签署)

地点:
日期:

(发证单位盖章或钢印)

当应用本规则 １. ８. １２ 规定ꎬ证书周年日提前的签署

按规则 １. ８. １２ 的规定ꎬ新的周年日为: 止ꎮ
签字:

(经授权的官员签署)
地点:
日期:

(发证单位盖章或钢印)

按规则 １. ８. １３ 的规定ꎬ新的周年日为: 止ꎮ
签字:

(经授权的官员签署)
地点:
日期:

(发证单位盖章或钢印)
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高速船安全证书的设备记录

本记录应永久附在«高速船安全证书»之后ꎮ

符合“２０００ 年国际高速船安全规则”的设备记录

１　 船舶要素

船名:
建造厂号和船舶编号:
特征编号或特征字符:
ＩＭＯ 编号①

类别:Ａ 类客船 / Ｂ 类客船 /货船②

船舶类型:全垫升气垫船 /水面效应船 /水翼船 /单体 /多体 /其他(给出具体类型)②

经认可的乘客数:
有资格操作无线电设备的最低人数:

２　 救生设备

　 １　 被提供救生设备的总人数:
　 ２　 救生艇总数:
　 ２. １　 所有救生艇能容纳的总人数:
　 ２. ２　 符合救生设备规则 ４. ５ 条的部分封闭救生艇的数量:
　 ２. ３　 符合救生设备规则 ４. ６ 和 ４. ７ 条的全封闭救生艇的数量:
　 ２. ４　 其他救生艇

　 ２. ４. １　 数量:
　 ２. ４. ２　 类型:
　 ３　 救助艇数量

　 ３. １　 计入救生艇总数内的救助艇数量:
　 ４　 符合救生设备规则 ４. １ 至 ４. ３ 条ꎬ且配备合适的装置降落的救生筏数量

　 ４. １　 救生筏数量:
　 ４. ２　 救生筏能装载的总人数:
　 ５　 开敞式两面可用救生筏(见本规则附录 １１)
　 ５. １　 救生筏数量:
　 ５. ２　 救生筏能装载的总人数:
　 ６　 海上撤离系统(ＭＥＳ)的数量:
　 ６. １　 可经 ＭＥＳ 撤离的人数:
　 ７　 救生圈数量:
　 ８　 救生衣数量:
　 ８. １　 成人救生衣数量:
　 ８. ２　 儿童救生衣数量:

１４１

①
②

按国际海事组织通过的 Ａ. ６００(１５)决议«ＩＭＯ 船舶识别编号程序表»的要求ꎮ
如适合时可删除ꎮ



　 ９　 浸水服

　 ９. １　 总数:
　 ９. ２　 符合救生衣要求的浸水服数量:
　 １０　 防暴露服

　 １０. １　 总数:
　 １０. ２　 符合救生衣要求的防暴露衣数量:
　 １１　 用于救生设备的无线电设备

　 １１. １　 雷达应答器数量:
　 １１. ２　 双向甚高频无线电话数量:

３　 航行系统和设备

项　 　 　 　 目 实 际 配 置 数

１. １　 磁罗经

１. ２　 发送船舶首向装置

１. ３　 陀螺罗经

２　 　 航速和航程测量装置

３　 　 回声测深仪

４. １　 ９ＧＨｚ 雷达

４. ２　 第二雷达装置(３ＧＨｚ / ９ＧＨｚ①)

４. ３　 雷达自绘仪 / 自动跟踪仪①

５　 　 全球卫星导航系统接受器 / 地球导航系统 / 其他定位装置①ꎬ②

６. １　 旋回角速度指示器

６. ２　 舵角指示器 / 操舵推力方向指示器①

７. １　 海图 / 电子图显示和信息系统①

７. ２　 电子图显示和信息系统的备份装置

７. ３　 航海出版物

７. ４　 航海出版物的备份布置

８　 　 探照灯

９　 　 白昼信号灯

１０ 夜视设备

１１ 显示推进模式的办法

１２ 自动操舵仪(自动舵)

１３ 雷达反射器 / 其他装置①ꎬ②

１４ 声响接受系统

１５ 自动识别系统

１６ 远程识别和跟踪系统

１７ 航行数据记录仪

①　 若为其他装置ꎬ则应明确地描述ꎮ
②　 如适合时可删除ꎮ

２４１



４　 无线电设备

项　 　 目 实际配置数

１　 　 　 系统

１. １ ＶＨＦ 无线电设备

１. １. １ ＤＳＣ 编码器

１. １. ２ ＤＳＣ 值班接收机

１. １. ３ 无线电话

１. ２ ＭＦ 无线电设备

１. ２. １ ＤＳＣ 编码器

１. ２. ２ ＤＳＣ 值班接收机

１. ２. ３ 无线电话

１. ３ ＭＦ / ＨＦ 无线电设备

１. ３. １ ＤＳＣ 编码器

１. ３. ２ ＤＳＣ 值班接收机

１. ３. ３ 无线电话

１. ３. ４ 直接打印无线电报机

１. ４ ＩＮＭＡＲＳＡＴ 船舶地球站

２ 次级报警设备

３ 海上安全信号接收装置

３. １ 海上电传接收机

３. ２ ＥＧＣ 接收机

３. ３ ＨＦ 直接打印电报接收机

４ 卫星应急无线电示位标

４. １ ＣＯＳＰＡＳ － ＳＡＲＳＡＴ 系统

４. ２ ＩＮＭＡＲＳＡＴ 系统

５ ＶＨＦ 应急无线电示位标

６ 船舶雷达应答器

７ 现场双向 １２１. ５ＭＨｚ 和 １２３. １ＭＨｚ 无线电通信设备

５　 保证无线电设备有效工作的手段(见本规则 １４. １５. ６、１４. １５. ７ 和 １４. １５. ８)
　 ５. １　 备用设备

　 ５. ２　 岸基维护

　 ５. ３　 海上维护

兹证明:本记录在各方面均正确无误ꎮ
本记录于 在 签发ꎮ

(签发时间) (签发地点)
经授权的签发本记录的官员签字:

(发证单位盖章或钢印)
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附录 ２　 高速船营运许可证书格式

高速船营运许可证书

根据«２０００ 年国际高速船安全规则»颁发
(海大 ＭＳＣ９７(７３)决议)

１　 船名:
２　 建造厂号和船舶编号:
３　 特征编号或特征字符:
４　 ＩＭＯ 编号①:
５　 船籍港:
６　 船舶类型:Ａ 类客船 / Ｂ 类客船 /货船②

７　 船东名称:
８　 营运航区和航线:
９　 基地港:
１０　 至避难处所的最大距离:
１１　 人数:
(１)　 最大核准载客数:
(２)　 要求配备的船员数:
１２　 最坏设想条件:
１３　 其他营运限制:

本许可证书证明:
上述服务符合本规则的 １. ２. ２ 至 １. ２. ７ 的一般要求ꎮ
本许可证书由 政府授权签发ꎮ
本证书有效期至 ꎬ隶属于有效的高速船安全证书ꎮ
本证书于 在 签发ꎮ

(签发时间) (签发地点)
经授权的签发证书的官员签字:

(发证单位盖章或钢印)
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①
②

按国际海事组织通过的 Ａ. ６００(１５)决议«ＩＭＯ 船舶识别编号程序表»ꎮ
如适合时可删除ꎮ



附录 ３　 概率概念的使用

１　 通则

１. １　 人类在任何活动中不可能达到绝对的安全ꎮ 很自然地ꎬ在制定安全要求时必须考虑这样一个

事实ꎬ就是说ꎬ这些要求并不意味着绝对安全ꎮ 对于传统的船舶ꎬ常常能够在设计或建造的某些方面作出

相当详细的规定ꎬ在某种程度上适应了多少年来一向被直觉地认作无需下定义的危险程度ꎮ
１. ２　 对于高速船ꎬ把技术要求包括在本规则中ꎬ常常会显得限制过分ꎮ 因此ꎬ一些要求须写成(当此

问题提出时)这种含义:“主管机关应根据各项试验、调查和以往的经验确信的概率是小到可以

接受”ꎮ 由于不同的不良事故可认为具有不同的可接受概率的大概等级(例如推进装置的暂损坏与不可

控制的火灾相比)ꎬ因此ꎬ合适的办法是ꎬ商定一系列能用于表达各种事故的相对可接受概率的标准措辞ꎬ
即实行一种质量分级方法ꎬ下面给出的词汇目的是确保在需要描述那种不得被超出的危险限度时ꎬ保持

所提各种要求之间的一致性ꎮ

２　 与概率有关的术语

不同的不良事故可有不同的可接受概率的等级ꎬ因此ꎬ合适的办法是ꎬ商定标准措辞用以表达各种事

故的相对可接受概率ꎬ即实行一种质量分级方法ꎮ
２. １　 事故

２. １. １　 事故:系指可能会降低安全程度的一种情况ꎮ
２. １. ２　 故障:系指船舶的 １ 个或几个部件失效或工作不正常的事故ꎬ例如失控ꎮ 故障包括:
　 . １　 个别故障ꎻ
　 . ２　 与一个系统有关的独立故障ꎻ
　 . ３　 涉及一个以上系统的独立故障ꎬ包括:
　 . ３. １　 任何已出现但未被探测到的故障ꎻ
　 . ３. ２　 有理由预计将跟随正在处理中的故障之后ꎬ还会发生的进一步的故障①ꎻ以及

　 . ４　 共同原因故障(由相同的原因引起一个以上部件或系统的失效)ꎮ
２. １. ３　 事件:系指起源于船外因素(例如波浪)的事故ꎮ
２. １. ４　 差错:系指由于操作人员或维修人员不正确的行动而造成的事故ꎮ
２. ２　 事故的概率

２. ２. １　 经常的:系指在一特定船的使用期限内ꎬ可能经常发生的ꎮ
２. ２. ２　 相当可能的:系指在一特定船的总使用期限内ꎬ不可能经常发生ꎬ但可能发生几次的ꎮ
２. ２. ３　 复发的:系指包括经常的和相当可能的这两者总范围的术语ꎮ
２. ２. ４　 很少可能的:系指不可能每艘船发生ꎬ但在同一类型的许多船的总使用期限内ꎬ其中的少数

船可能发生ꎮ
２. ２. ５　 极少可能的:系指从同一类型许多船的总使用期限内考虑时不可能发生ꎬ但还是须当作可能

发生来考虑ꎮ
２. ２. ６　 极不可能的:系指极少可能ꎬ以至须当作不可能发生来考虑ꎮ
２. ３　 后果

２. ３. １　 后果:系指事故的结果造成的情况ꎮ
２. ３. ２　 轻微后果:系指可能由于如 ２. １. ２、２. １. ３ 和 ２. １. ４ 所定义的故障、事件或差错所造成的ꎬ可

由操作船员迅速补救的后果ꎬ其包括:

５４１
① 在估计随后发生的进一步的故障时ꎬ应考虑到对当时尚未出现故障的设备将会造成更严重工况的任何故障ꎮ



　 . １　 稍微增加船员的工作任务ꎬ或稍微增加其执行任务的困难ꎻ或
　 . ２　 操作性能中等程度的降低ꎻ或
　 . ３　 细微地改变许可的工作条件ꎮ
２. ３. ３　 重大后果:系指产生下列情况的后果:
　 . １　 明显加重船员的工作任务ꎬ或增加其执行任务的困难ꎬ如果没有其他重大后果同时发生ꎬ该任

务不应超出合格船员的能力ꎻ或
　 . ２　 操作性能明显地降低ꎻ或
　 . ３　 明显地改变许可的工作条件ꎬ但不要求操作船员具有超出正常的技能仍具有可安全完成一个

航程的能力ꎮ
２. ３. ４　 危险后果:系指产生下列情况的后果:
　 . １　 危险地加重船员的工作任务ꎬ或增加其执行任务的困难ꎬ以致难以指望船员去克服这些困难ꎬ

而很可能需要外来援助ꎻ或
　 . ２　 操作性能危险的降低ꎻ或
　 . ３　 船舶强度危险的降低ꎻ或
　 . ４　 产生危及乘员的临界状态或伤害乘员ꎻ或
　 . ５　 非得外来救援不可ꎮ
２. ３. ５　 灾难性后果:系指导致沉船和 /或死人后果ꎮ
２. ４　 安全等级

安全等级:系指表征船舶性能(以水平单幅加速度 ｇ 表示)和加速度载荷对站着和坐着的人的影响

程度之间关系的数值ꎮ
安全等级和相应的对乘客影响的严重性及对船舶性能的安全衡准应遵照表 １ 中的规定ꎮ

表 １

后　 　 果 不得超出的衡准载荷类型 数　 　 值 注　 　 释

等级　 １
轻微后果

中等降低安全性

水平方向测得的最大加速度(１) ０. ２０ｇ(２)

０. ０８ｇ:老年人抓住把手时ꎬ能保持平衡

０. １５ｇ:普通人抓住把手时ꎬ能保持平衡

０. １５ｇ:坐着的人需开始抓住把手

等级　 ２
重大后果

明显降低安全性

水平方向测得的最大加速度(１) ０. ３５ｇ
０. ２５ｇ:普通人抓住把手时ꎬ能保持平衡的最大负荷

０. ４５ｇ:普通人未系座椅带时ꎬ会从座椅上跌下

等级　 ３
危险后果

严重降低安全性

　 计算的碰撞设计情况根据重心处垂

向加速度确定的最大结构设计载荷

参考 ４. ３. ３
参考 ４. ３. １

　 伤害乘客的危险ꎬ碰撞后的安全紧急操作 １. ０ｇ:乘客安

全性降低

等级　 ４
灾难性后果

　 沉船和 / 或死人

　 　 注:(１) 　 所用加速度计的精度应至少为满刻度的５％ ꎬ并且具有一个不小于２０Ｈｚ 的频率响应ꎮ 抽样频率响应不小于５ 倍最大频率响

应ꎮ 如果使用抗失真滤波器ꎬ则其应具有一个相等于频率响应的通频带ꎮ

(２) 　 ｇ———重力加速度(９. ８１ｍ / ｓ２)ꎮ

３　 数值

在采用概率数值评定以类似上述术语制定的要求是否得到满足时ꎬ可使用下列近似数值作为指南以提

供有普遍意义的参考ꎮ 所引用的概率应以每小时或每一航程为基础ꎬ取决于何者更适合于所评定的情况ꎮ
经常的 大于 １０ － ３

相当可能的 １０ － ３至 １０ － ５

很少可能的 １０ － ５至 １０ － ７

极少可能的 １０ － ７至 １０ － ９

极不可能的
　 以此虽然没有定出大致的概率数

值ꎬ但如用数字ꎬ则应比１０ －９小得多ꎮ

　 　 注:不同的事故ꎬ根据其后果的严重程度ꎬ可以有不同的可接受概率(见表 ２)ꎮ
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表 ２

注:１　 美国联邦航空规则(ＦＡＲ)ꎮ
２　 欧洲联合飞行性能规则(ＪＡＲ)ꎮ
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附录 ４　 故障模式与影响分析程序

１　 前言

１. １　 对于传统的船舶ꎬ已能够在设计或建造的某些方面作出相当详细的规定ꎬ在某种程度上适应多

少年来一向被直觉地认作无需下定义的危险程度ꎮ
１. ２　 随着大型高速船的发展ꎬ所需要的经验还相当不全面ꎮ 然而ꎬ随着从整体上作工业安全性评价

的概率方法正在被广泛地接受ꎬ因而可以提出用故障特性分析来帮助评价高速船操作的安全性ꎮ
１. ３　 应对船舶及其部件系统的故障特性进行一种实际、真实和书面的评价ꎬ以对可能存在的重要故

障情况作出定义和进行研究为目标ꎮ
１. ４　 本附录描述一种故障模式和影响分析(ＦＭＥＡ)ꎬ并给出如何通过下述来应用的指南:
　 . １　 解释基本原则ꎻ
　 . ２　 规定为进行分析而必需的程序步骤ꎻ
　 . ３　 确定合适的术语、假设、措施和故障模式ꎻ以及

　 . ４　 提供所需工作表格的例子ꎮ
１. ５　 对高速船ꎬＦＭＥＡ 是建立在单个故障概念基础上的ꎮ 据此在系统功能体系的各个状态的每一

个系统ꎬ在任一时刻ꎬ假定其他可能由于一个原因发生故障ꎮ 该假定故障的影响按其严重性进行分析和

分类ꎮ 这些影响可以包括在其他程度上的次级故障(或多重故障)ꎮ 任何可能引起船舶灾难性后果的故

障模式应通过系统或设备冗余加以防范ꎮ 除非这种故障的概率为极不可能(参阅第 １３ 条)ꎮ 对于引起危

险后果的故障模式ꎬ可以接受纠正措施来代替ꎮ 应制定试验程序以确证 ＦＭＥＡ 的结论ꎮ
１. ６　 虽然 ＦＭＥＡ 被认为是最灵活的分析技术之一ꎬ但同时也承认存在其他可用的方法ꎬ在某些环境

条件下ꎬ也可以对特定的故障特性提供同等的综合分析ꎮ

２　 目的

２. １　 ＦＭＥＡ 的基本目的是提供 １ 个全面的、系统的和书面的调研ꎬ以建立船舶的重大故障情况ꎬ从
而评价其对船舶及其乘员和环境的安全性的重要性ꎮ

２. ２　 进行分析的主要目的是:
　 . １　 为主管机关提供船舶故障特性的研究结果ꎬ以便对所建议的船舶操作安全性水平进行评定ꎻ
　 . ２　 为船舶营运方提供产生全面培训、操作和维护程序及说明的数据ꎻ和
　 . ３　 为船舶和系统设计者提供审核其建议的设计资料ꎮ

３　 适用范围

３. １　 每一艘高速船在投入营运之前ꎬ对于按本规则 ５. ２、９. １. １０、１２. １. １ 和 １６. ２. ６ 要求的系统应完

成 ＦＭＥＡꎮ
３. ２　 对设计相同并具有相同设备的船舶ꎬ只需对首制船进行 １ 次 ＦＭＥＡꎬ但每艘船应进行相同

ＦＭＥＡ 结论的试验ꎮ

４　 系统故障模式与影响分析

４. １　 在对系统部件故障关于系统功能输出所产生的影响进行详细的 ＦＭＥＡ 之前ꎬ必须先对船舶重

要系统进行功能故障分析ꎮ 这样ꎬ仅对那些功能故障分析失败的系统需通过更详细的 ＦＭＥＡ 进行研究ꎮ
４. ２　 当实施系统 ＦＭＥＡ 时ꎬ应考虑以下船舶正常设计环境条件中的典型操作模式:
　 . １　 正常情况下全速航行ꎻ
　 . ２　 拥挤水域中最大允许操作航速ꎻ以及
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　 . ３　 靠码头操纵ꎮ
４. ３　 为使故障影响易于被理解ꎬ这些系统的功能相互关系还应以框图或故障框图加以说明或以叙

述方式说明ꎮ 所要分析的每个系统应尽可能假定在以下故障模式下失效:
　 . １　 完全失去功能ꎻ
　 . ２　 迅速改为最大或最小输出ꎻ
　 . ３　 输出不受控制或改变输出ꎻ
　 . ４　 过早操作ꎻ
　 . ５　 在规定的时间不能操作ꎻ和
　 . ６　 在规定的时间不能停止运转ꎮ
根据所考虑的系统ꎬ其他故障模式也可计及ꎮ
４. ４　 如果系统失效不会造成危险性后果或灾难性后果ꎬ就不必将详细的 ＦＭＥＡ 引进系统结构ꎮ 对

那些个别的故障能造成危险性后果或灾难性后果的系统ꎬ且无备用系统ꎬ则就应遵循以下所述的详细

ＦＭＥＡꎮ 系统功能故障分析的结果应通过按分析所拟定的实际试验程序来说明和证实ꎮ
４. ５　 如果一个可能因其故障而造成危险性后果或灾难性后果的系统配有 １ 个备用系统ꎬ就可不要

求详细的 ＦＭＥＡꎬ但其前提是:
　 . １　 备用系统能在 ４. ２ 中所述最麻烦的操作模式的时间限制内ꎬ投入运行或接替失效的系统而不

危及船舶ꎻ
　 . ２　 备用系统完全独立于该系统ꎬ并且不共用会导致该系统和备用系统都会发生故障的公共系统

部件ꎮ 但如果故障概率符合第 １３ 条的要求ꎬ则公共系统部件可予以接受ꎻ以及

　 . ３　 备用系统可以与该系统共用同一动力源ꎮ 在这种情况下ꎬ备用动力源应能按上述. １ 的要求

迅速投入运行ꎮ
还应考虑操作者失误ꎬ引进备用系统的可能性和后果ꎮ

５　 设备故障模式和影响分析

要在这方面作更详细 ＦＭＥＡ 研究的系统应包括所有那些系统 ＦＭＥＡ 已经失败的系统ꎬ并且可以包括

对船舶及其乘员的安全性有非常重要影响的系统ꎬ以及包括要求作较系统功能故障分析更深一层研究的

系统ꎮ 这些系统常常专门为船舶设计或采用的ꎬ例如船舶的电力和液压系统ꎮ

６　 程序

实施 ＦＭＥＡ 应遵循以下步骤:
　 . １　 确定要分析的系统ꎻ
　 . ２　 利用方框图说明系统功能部件的相互关系ꎻ
　 . ３　 确定所有功能的故障模式及其原因ꎻ
　 . ４　 评估每种故障模式对系统的影响ꎻ
　 . ５　 确定故障探测方法ꎻ
　 . ６　 确定故障模式的纠正措施ꎻ
　 . ７　 如可能ꎬ评定引起危险后果或灾难性后果的概率ꎻ
　 . ８　 编写分析资料ꎻ
　 . ９　 制定试验程序ꎻ
　 . １０　 准备 ＦＭＥＡ 报告ꎮ

７　 系统定义

ＦＭＥＡ 研究的第一步是利用图纸和设备手册详细研究要分析的系统ꎮ 应编制包括以下资料的系统

及其功能要求的叙述说明:
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　 . １　 系统操作和结构的一般说明ꎻ
　 . ２　 系统部件之间的功能关系ꎻ
　 . ３　 在每一种典型的运行模式中系统及其组成部件的可接受的功能限制ꎻ以及

　 . ４　 系统约束ꎮ

８　 系统框图的编制

８. １　 第二步是编制说明系统功能流程的框图ꎬ以便从技术上了解系统的功能和运行ꎬ及其随后进行

的分析ꎬ框图至少应包括:
　 . １　 将系统划分成主要子系统或设备ꎻ
　 . ２　 所有固定用以适当标记每一个子系统的输入、输出和标识号码ꎻ
　 . ３　 所有冗余、选择性符号路线和提供“故障—安全”措施的其他工程细节ꎮ
附件 １ 中给出了一种系统框图的例子ꎮ
８. ２　 对每一种运行模式必要时可提供不同形式的框图ꎮ

９　 故障模式、原因及影响的识别

９. １　 故障模式是藉以观测故障的方式ꎬ其一般地描述了故障发生的情形以及对设备或系统的影响ꎮ
作为一个例子ꎬ表 １ 中给出了故障模式的例子ꎮ 表 １ 中所列的故障模式使得可以用相当明确的术语描述

任意系统部件的故障ꎬ当在系统框图中一起使用带有控制输入和输出的性能说明ꎬ就能标识和描述所有

可能的故障模式ꎮ 例如ꎬ供电可能有描述为“失电” (２９)的故障模式ꎬ以及说明为“断路” (３１)的故障

原因ꎮ
一组故障模式例子 表 １

１ 结构故障(破裂) １８ 假动作

２ 机械性咬合或卡塞 １９ 未能制动

３ 振动 ２０ 未能启动

４ 未能处于(适当位置) ２１ 未能转换

５ 未能打开 ２２ 超前运行

６ 未能关闭 ２３ 延迟运行

７ 出故障时自动打开 ２４ 错误输入(增加)

８ 出故障时自动关闭 ２５ 错误输入(减少)

９ 内部泄漏 ２６ 错误输出(增加)

１０ 外部泄漏 ２７ 错误输出(减少)

１１ 偏离公差(高) ２８ 失去输入

１２ 偏离公差(低) ２９ 失去输出

１３ 误运行 ３０ 短路(电)

１４ 断续运行 ３１ 断开(电)

１５ 不稳定运行 ３２ 漏电

１６ 错误指示 ３３ 系统特性、要求和操作限制方面的其他异常故障情况

１７ 限制流动 ３４

　 　 参考 ＩＥＣ 出版物:ＩＥＣ８１２(１９８５)系统可靠性分析技术———故障模式和影响分析(ＦＭＥＡ)程序ꎮ

９. ２　 系统部件的故障模式也可能是系统故障的原因ꎬ例如ꎬ舵机系统的液压管路可能有“外部泄

漏”(１０)的故障模式ꎮ 此液压管路的故障模式可能成为该舵机系统故障模式“失压”(２９)的故障原因ꎮ
９. ３　 每个系统应视作一个从系统的功能输出的从上到下的过程ꎬ故障应假定在某一时刻由一个可

能的原因引起ꎮ 既然一个故障模式可能具有不止一个原因ꎬ则对每一个故障模式的所有可能的相互独立

的原因都应加以标识ꎮ
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９. ４　 如果主要系统失效不引起任何有害的后果ꎬ则没有进一步对其进行考虑的必要ꎬ除非该故障不

能被操作者发现ꎮ 判断不存在有害的影响并不意味着正好具有系统冗余ꎮ 冗余应表现为立即起作用或

可以忽略的时间滞后到位ꎮ 另外ꎬ如果次序是:“故障—报警—操作者动作—备用开始—备用运行”则应

考虑滞后的影响ꎮ

１０　 故障后果

１０. １　 设备或系统的运行、功能、或状态方面故障模式的结果称为“故障后果”ꎮ 所考虑的一特定子

系统或设备方面的故障后果被称为“局部故障后果”ꎮ 评估局部故障后果将有助于在该系统水平上确定

任何备件或纠正行动的有效性ꎮ 在某些情况下ꎬ除故障模式本身以外可能不存在局部后果ꎮ
１０. ２　 设备或子系统故障对系统输出(系统功能)的影响被称为“末端后果”ꎮ 末端后果应按照以下

类型进行评估和划分严重程度:
　 . １　 灾难性的ꎻ
　 . ２　 危险的ꎻ
　 . ３　 重大的ꎻ和
　 . ４　 轻微的ꎮ
本规则附录 ３ 的 ２. ３ 中给出了这四类故障后果的定义ꎮ
１０. ３　 如果故障的末端后果划定为危险性的或灾难性的ꎬ则为了预防这类后果或将其减至最小ꎬ常

常要求设有备用设备ꎮ 对危险性故障后果可以同意采用纠正操作程序ꎮ

１１　 故障探测

１１. １　 通常 ＦＭＥＡ 研究仅根据系统中单个故障分析故障后果ꎬ因此应确定故障探测方式ꎬ例如声或

光报警装置、自动检测装置、传感仪或其他专用指示器等ꎮ
１１. ２　 如果系统部件故障是不可探测的(即隐匿的损坏或任何不同操作者发出声、光指示的故障)ꎬ

且系统能以规定的操作继续运行则分析应扩大至测定第二个故障的后果ꎬ该故障连同第一个未探测到的

故障可能导致更严重故障后果ꎬ例如危险性后果或灾难性后果ꎮ

１２　 纠正措施

１２. １　 为预防或减小系统部件或设备故障模式的影响ꎬ还应确定和评估在给定的系统水平上起动任

何备用设备或任何纠正行动的响应ꎮ
１２. ２　 为了消除失灵或故障造成的后果ꎬ在任何系统水平上作为设计细节的措施ꎬ诸如为防止产生

或扩散故障后果的控制ꎬ或关闭系统部件ꎬ或启动备用件ꎬ或辅助部件ꎬ或系统等ꎬ均应予以说明ꎬ纠正设

计措施包括:
　 . １　 允许连续安全运转的备用设备ꎻ
　 . ２　 限制操作或限制损坏的安全设备、监视或报警设备ꎻ和
　 . ３　 操作的替代模式ꎮ
１２. ３　 为防止或减轻假定故障的后果而要求操作者采取的措施应予以说明ꎮ 当评估消除局部故障

后果的措施时ꎬ如果纠正措施或备用设备的启动要求操作者介入ꎬ则应考虑操作者错误的可能性和后果ꎮ
１２. ４　 应注意的是一种操作模式中可接受纠正响应不为另一种操作模式所接受ꎬ例如 １ 个具有较大

时间滞后的备用系统部件引入到管路中ꎬ其符合操作模式“全速正常航行情况”ꎬ但可能在另一种操作模

式ꎬ例如“拥挤水域中最大允许操作航速”中导致灾难性后果ꎮ

１３　 概率概念的应用

１３. １　 如果未向任何故障提供前述条款说明的纠正措施或冗余ꎬ作为替代此类故障的发生概率应满

足下列可接受的衡准:
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　 . １　 导致灾难性后果的故障模式应评为极不可能ꎻ
　 . ２　 评为极少可能的故障模式应不导致较危险后果更坏的结果ꎻ和
　 . ３　 评为经常的或相当可能的故障模式应不导致轻微后果更坏的结果ꎮ
１３. ２　 本规则附录 ３ 第 ３ 条中列出了各种概率水平的数值ꎮ 在没有来自船舶的资料以测定故障概

率水平时ꎬ可以利用其他的来源ꎬ诸如:
　 . １　 车间试验ꎻ或
　 . ２　 用在其他领域中类似的操作情况下的可靠性记载ꎻ或
　 . ３　 数学模式ꎬ如适用时ꎮ

１４　 文件

１４. １　 附件 ２ 给出的工作表格对实施 ＦＭＥＡ 是有益的ꎮ
１４. ２　 工作表格应如此填写ꎬ即首先显示最高一级系统水平ꎬ然后顺序往下减小系统水平ꎮ

１５　 试验程序

１５. １　 应拟定 ＦＭＥＡ 试验程序以证明 ＦＭＥＡ 的结论ꎬ为此建议:试验程序应包括其故障会导致下列

后果的所有系统或系统部件:
　 . １　 重大或更严重的后果ꎻ
　 . ２　 限制操作ꎻ和
　 . ３　 任何其他纠正措施ꎮ
对其故障不易在船上模拟的设备ꎬ可用其他试验的结果来确定对系统和船舶的后果和影响ꎮ
１５. ２　 试验还应包括下列调研:
　 . １　 控制站的布置为确保减少船员可能的无意和不正确操作(尤其是在应急情况下)ꎬ应考虑开

关和其他控制设备的相对定位ꎬ以及为防止对重要系统运行误操作的连锁装置的预防措施ꎻ
　 . ２　 特别与开航前检查单有关的船舶操作文件的存在和质量ꎮ 这些检查必须包括在故障分析中

确认的未展示的故障模式ꎻ且
　 . ３　 理论分析中所说明的主要故障的后果ꎮ
１５. ３　 由本规则 ５. ３、１６. ４ 和 １７. ４ 所规定的船上 ＦＭＥＡ 试验应在船舶投入营运之前进行ꎮ

１６　 ＦＭＥＡ 报告

ＦＭＥＡ 报告应是 １ 份完备的文件ꎬ其应对船舶、船舶的系统及其功能、建议的操作和故障模式、原因

及后果和环境条件进行充分的阐述ꎬ且均不必借助于不在该报告之内的其他图纸和文件而能够被理解ꎮ
如需要ꎬ该文件应包括分析的假设和系统框图ꎬ报告应包含结论的摘要ꎬ以及系统故障分析和设备故障分

析中的每一个所分析系统的说明ꎮ 如需要ꎬ还应列出所有可能的故障及其故障概率ꎬ在每一种所分析操

作模式中对每一个系统的纠正措施或操作限制ꎮ 该报告应包含有试验程序、所参考的所有其他试验报告

和 ＦＭＥＡ 试验ꎮ

２５１



附件 １　 系统框图的例子

操舵控制系统 日　 期

分析者

其中:　
ＥＰ—电力

ＨＰ—液压力

ＥＳ—电信号

ＭＳ—机械信号
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附件 ２　 ＦＭＥＡ 工作单

系统名称 　 　 　 　 参　 　 考

操作模式 　 　 　 　 系统框图

工作单编号

日　 　 期

分 析 者 　 　 　 　 图　 　 纸

设备名称

或编号
功能 标识号 故障模式 故障后果

故障后果

局部后果 末端后果
故障探测 纠正措施

故障后果的

严重程度

故障概率

(如适用)
附注
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附录 ５　 适用于各种船舶结冰的有关规定

１　 结冰允许量

１. １　 在结冰可能性较大区域营运的船舶ꎬ其稳性计算可采用如下的结冰允许量:
　 . １　 露天甲板和舷梯ꎬ３０ｋｇ / ｍ２ꎻ
　 . ２　 船舶水线以上ꎬ每舷的侧投影面积ꎬ７. ５ｋｇ / ｍ２ꎻ
　 . ３　 栏杆、各种吊杆、杆或柱(桅除外)和索具等的不连续表面的侧投影面积ꎬ以及其他小件物品

的侧投影面积ꎬ可将连续表面的侧投影总面积增加 ５％ ꎬ以及将此总面积的静力矩增 １０％ 来

计算ꎻ
　 . ４　 由于在桥体结构处结冰的不对称ꎬ稳性要降低ꎮ
１. ２　 对于在预料会结冰区域营运的船舶:
　 . １　 在 ２. １、２. ３、２. ４ 和 ２. ５ 规定的区域内ꎬ与 １. １ 有大不相同冰冻情况可采用规定的结冰允许量

的 ０. ５ ~ ２ 倍作为结冰允许量ꎻ
　 . ２　 在 ２. ２ 规定的区域内ꎬ预料结冰超过 １. １ 规定允许量的 ２ 倍ꎬ可采用比 １. １ 规定更高要求ꎮ
１. ３　 在计算本附件规定的各种情况下船舶的状态时ꎬ需作一些假设ꎮ 为此ꎬ应提供有关下列情况的

资料:
　 . １　 以到达目的地和返回港口所需时间来表示的续航力ꎻ
　 . ２　 在航行中燃料、水、供应品和其他船用物资的消耗量ꎮ

２　 冰区

在运用第 １ 条时ꎬ适用的冰区如下:
　 . １　 北纬 ６５°３０′以北ꎬ介于西经 ２８°和冰岛西海岸之间ꎻ冰岛北海岸以北ꎻ从北纬 ６６°、西经 １５°至

７３°３０′、东经 １５°的恒向线以北ꎻ北纬 ７３°３０′以北、介于东经 １５°和 ３５°之间ꎻ和东经 ３５°以东ꎬ
以及波罗的海内、北纬 ５６°以北等区域ꎻ

　 . ２　 北纬 ４３°以北ꎬ西部以北美海岸为界ꎬ东部以从北纬 ４３°、西经 ４８°至北纬 ６３°、西经 ２８°ꎬ然后沿

着西经 ２８°的恒向线为界的区域ꎻ
　 . ３　 北美大陆以北ꎬ本条. １ 和. ２ 规定区域以西的所有海区ꎻ
　 . ４　 白令海、鄂霍次克海和在结冰季节的鞑靼里海峡ꎻ
　 . ５　 南纬 ６０ 以南ꎮ
附有 １ 份标明冰区的海图ꎮ

３　 特殊要求

预定在已知会发生结冰的区域营运的船舶应:
　 . １　 设计成能使结冰减少到最小限度ꎻ和
　 . ２　 如主管机关有要求应配备可消除结冰的装置ꎮ
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附录 ６　 水翼船的稳性

应考虑这些船舶在排水状态、过渡状态与翼航状态中的稳性ꎮ 研究稳性时还应考虑外力的影响ꎮ 以

下是研究稳性的简要指南ꎮ
根据 ２. ３. １ 的要求ꎬ应在所有允许的装载工况下ꎬ对水翼船的稳性进行评估ꎮ
本附录中术语“排水状态”与本规则 １. ４. ２２ 中定义的“排水状态”含义相同ꎮ
本附录中术语“翼航状态”与本规则 １. ４. ３８ 中定义的“非排水状态”含义相同ꎮ

１　 割划式水翼船

１. １　 排水状态

１. １. １　 稳性应充分满足本规则 ２. ３、２. ４ 和 ２. ６ 的要求ꎮ
１. １. ２　 回转横倾力矩

在排水状态操纵船舶的过程中产生的横倾力矩ꎬ可按下式计算:

ＭＲ ＝ ０. １９６
Ｖ２

０

Ｌ ΔＫＧ　 　 (ｋＮｍ)

式中:ＭＲ———横倾力矩ꎻ
Ｖ———船舶回转速度(ｍ / ｓ)ꎻ
Δ———排水量(ｔ)ꎻ
Ｌ———设计水线长度(ｍ)ꎻ

ＫＧ———重心距基线高度(ｍ)ꎮ
本公式适用于回转半径与船长之比为 ２ 至 ４ 的情况ꎮ
１. １. ３　 符合气象衡准数的倾覆力矩和倾侧力矩之间的关系

排水状态水翼船的稳性可用下列气象衡准数 Ｋ 进行核查:

Ｋ ＝
Ｍｃ

Ｍｖ
≥１

式中:Ｍｃ———根据横摇确定的最小倾覆力矩ꎻ
Ｍｖ———风压倾侧力矩ꎮ

１. １. ４　 风压倾侧力矩

倾侧力矩 Ｍｖ 在整个横倾角范围内应为常数并按下式计算:
Ｍｖ ＝ ０. ００１ＰｖＡｖＺ　 　 (ｋＮｍ)

式中:Ｐｖ———风压以 ７５０(Ｖｗ / ２６) ２(Ｎ / ｍｍ２)ꎻ
Ａｖ———包括水线以上船体、上层建筑各种结构侧表面投影的受风面积(ｍ２)ꎻ
Ｚ———受风面积力臂即自水线至受风面积几何中心的垂直距离(ｍ)ꎻ
Ｖｗ———相应于最差预定条件下的风速(ｍ / ｓ)ꎮ

１. １. ５　 排水状态中最小倾覆力矩 Ｍｃ的计算

最小倾覆力矩是通过计及横摇的静稳性曲线和动稳性曲线来确定的ꎮ
　 . １　 当用静稳性曲线时ꎬ如图 １ 所示ꎬ应考虑横摇ꎬ使倾覆和回复力矩(或力臂)曲线下的面积相等

而确定 Ｍｃꎮ 图中 θｚ 是横摇角ꎬＭＫ 是平行于横坐标的直线ꎬ此线使阴影面积 Ｓ１ 和 Ｓ２ 相等ꎮ
Ｍｃ ＝ ＯＭꎬ如纵坐标标尺为力矩ꎮ
Ｍｃ ＝ ＯＭ ×排水量ꎬ如纵坐标标尺为力臂ꎮ

　 . ２　 当使用动稳性曲线时ꎬ首先应确定辅助点 Ａꎬ为此沿横坐标向右定出横摇角ꎬ找到 Ａ′点(见图

２)ꎮ 过 Ａ′点作一平行于横坐标轴的线 ＡＡ′ꎬ使其长度等于横摇角的两倍(ＡＡ′ ＝ ２θｚ)ꎬ从而找
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到要求的辅助点 Ａꎮ 作出动稳性曲线的切线 ＡＣꎮ 从 Ａ 点起ꎬ作一平行于横坐标轴的线 ＡＢꎬ使
其等于 １ｒａｄ(５７. ３°)从 Ｂ 点作一垂线ꎬ与切线相交于 Ｅ 点ꎮ 如沿动稳性曲线的纵坐标轴量

取ꎬ则 ＢＥ 的长度等于倾覆力矩ꎮ 如纵坐标轴表示动稳性力臂ꎬ则 ＢＥ 为倾覆力臂ꎬ在此情况

下ꎬ倾覆力矩 Ｍｃ 应以 ＢＥ 的长度(以 ｍ 为单位)乘以相应排水量 Δ(以 ｔ 为单位)而确定:
Ｍｃ ＝ ９. ８１ΔＢＥ　 　 (ｋＮｍ)

图 １　 静稳性曲线

　 　

图 ２　 动稳性曲线

　 . ３　 横摇角 θｚ 是通过船模和在不规则波浪中实船试验确定的ꎬ以作为船舶在最恶劣的设计海况

中与波浪方向成 ９０°行驶时横摇 ５０ 次中的最大横倾角ꎮ 如果缺乏这样的数据ꎬ则横摇角可假

设为 １５°ꎮ
　 . ４　 稳性曲线的有效性应以进水角为极限ꎮ
１. ２　 过渡状态和翼航状态

１. ２. １　 稳性应符合本规则 ２. ４ 和 ２. ５ 的要求ꎮ
１. ２. ２. １　 应审核船舶预定用途的各种装载情况下ꎬ在过渡状态和翼航状态下的稳性ꎮ
１. ２. ２. ２　 过渡状态和翼航状态下的稳性可通过计算或根据船模试验获得的数据来确定ꎬ并应通过

实船试验核实ꎮ 实船试验是用偏离中心线的压载重量ꎬ造成一系列已知的横倾力矩进行的ꎬ并记录这些

力矩产生的横倾角ꎮ 当船舶进入排水状态ꎬ起飞、稳定翼航状态再回到排水状态时ꎬ其结果将会表明船在

过渡状态中各种情况的稳性数值ꎮ
１. ２. ２. ３　 在翼航状态中ꎬ由于乘客集中于一舷所引起的横倾角应不超过 ８°ꎮ 在过渡状态中ꎬ由于乘

客集中一舷所引起的横倾角应不超过 １２°ꎮ 该乘客集中程度应由主管机关在考虑本规则附录 ７ 提供的指

南后作出决定ꎮ
１. ２. ３　 图 ３ 中提供了一典型水翼船在设计阶段估算翼航状态初稳心高度(ＧＭ)的一种可能的方法ꎮ

图　 ３

ＧＭ ＝ ηＢ
ＬＢ

２ｔａｎΙ Ｂ
－ Ｓæ

è
ç

ö

ø
÷ ＋ ηＨ

ＬＨ

２ｔａｎΙＨ
－ Ｓæ

è
ç

ö

ø
÷

式中:ηＢ———前翼负荷的百分比ꎻ
ηＨ———后翼负荷的百分比ꎻ
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ＬＢ———前翼间距ꎻ
ＬＨ———后翼间距ꎻ
Ｓ———重心距水面高度ꎬＳ ＝ ａ ＋ ｇꎻ
ａ———龙骨底部至水面距离ꎻ
ｇ———重心距龙骨底部高度ꎻ
ＩＢ———前翼倾斜于水平线的角度ꎻ
ＩＨ———后翼倾斜于水平线的角度ꎮ

２　 全浸式水翼船

２. １　 排水状态

２. １. １　 排水状态的稳性应符合本规则 ２. ３ 和 ２. ６ 的要求ꎮ
２. １. ２　 本附录 １. １. ２ 至 １. １. ５ 的要求也适用于处于排水状态此类型的船舶ꎮ
２. ２　 过渡状态

２. ２. １　 应使用校验过的计算机模拟检查稳性ꎬ以评估在正常的情况下和在限定的营运范围内ꎬ以及

在任何故障影响情况下ꎬ船舶的运动、性能及响应ꎮ
２. ２. ２　 应对过渡阶段在系统或操作程序中ꎬ存在的将会危及船舶的水密完整性和稳性的任何潜在

故障造成的稳性状况进行检查ꎮ
２. ３　 翼航状态

船舶翼航状态的稳性应符合本规则 ２. ４ 的要求ꎮ 还应符合本附录 ２. ２ 的规定ꎮ
２. ４　 本附录 １. ２. ２. １、１. ２. ２. ２ 和 １. ２. ２. ３ 的要求应按适当情况应用于这类船舶ꎮ 任何计算机仿真

或设计计算都应通过实船试验予以验证ꎮ
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附录 ７　 多体船的稳性

１　 完整状态下的稳性衡准

在完整状态下ꎬ船舶在海上横摇时ꎬ应有足够的稳性ꎬ以能承受本附件 １. ４ 规定的乘客集中一舷或高

速回转的影响ꎮ 如果符合本条的要求则应认为船舶的稳性是足够的ꎮ
１. １　 ＧＺ 曲线下的面积

ＧＺ 曲线下至 θ 角的面积(Ａ１)应不小于:
Ａ１ ＝ ０. ０５５ × ３０° / θ　 　 (ｍｒａｄ)

式中:θ 取下列角度中之最小值

　 . １　 进水角ꎻ
　 . ２　 最大 ＧＺ 值对应角ꎻ和
　 . ３　 ３０°ꎮ
１. ２　 最大 ＧＺ 值

最大 ＧＺ 值应对于不小于 １０°的角度处ꎮ
１. ３　 由风引起的横倾

应假定在各个倾侧角度下的风倾力臂为常数ꎬ并应按下式计算(图 １):

ＨＬ１ ＝
Ｐ ｉＡＺ
９８００Δ　 　 (ｍ)

ＨＬ２ ＝ １. ５ＨＬ１ 　 　 (ｍ)

式中:Ｐ ｉ ＝ ５００(ＶＷ / ２６) ２(Ｎ / ｍ２)ꎻ
ＶＷ———相应于最差预定条件下的风速(ｍ / ｓ)ꎻ
Ａ———船舶最轻营运水线以上部分的侧投影面积(ｍ２)ꎻ
Ｚ———从面积 Ａ 之中心至船舶最轻营运吃水一半时的一点的垂直距离(ｍ)ꎻ
Δ———排水量(ｔ)ꎮ

１. ４　 由于乘客聚集或高速回转引起的横倾

由于乘客集中一舷或高速回转引起的横倾ꎮ 其中之大者应与风倾力臂(ＨＬ２)结合起来应用ꎮ
１. ４. １　 乘客集中一舷引起的横倾

当计算乘客集中一舷引起的横倾角时ꎬ乘客集中一舷力臂应使用本规则 ２. １０ 中规定的假设来计算ꎮ
１. ４. ２　 高速回转引起的横倾

当计算高速回转的作用引起的横倾角时ꎬ高速回转力臂应利用以下公式计算ꎬ或者采用考虑到船型

而特别制定的一种等效方法ꎬ或者利用试验ꎬ或者采纳船模试验数据来获取:

ＴＬ ＝ １
ｇ 

Ｖ２
０

Ｒ ＫＧ － ｄ
２

æ

è
ç

ö

ø
÷　 　 (ｍ)

式中:ＴＬ———回转力臂ꎬ(ｍ)ꎻ
Ｖ０———船舶回转时速度ꎬ(ｍ / ｓ)ꎻ
Ｒ———回转半径ꎬ(ｍ)ꎻ

ＫＧ———重心距龙骨的垂直高度ꎬ(ｍ)ꎻ
ｄ———平均吃水ꎬ(ｍ)ꎻ
ｇ———重力加速度ꎮ

或者ꎬ也可采用另一种评估方法ꎬ见本规则 ２. １. ４ 的规定ꎮ
１. ５　 波浪中横摇(图 １)
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图 １　 完整稳性

船舶在海上横摇对稳性的影响应用数学方法加以阐明ꎮ 为此ꎬＧＺ 曲线下的剩余面积(Ａ２)ꎬ即横倾角

θｈ 至横摇角 θｄ 的面积应不小于 ０. ０２８ｍｒａｄꎮ 在缺乏模型试验或其他资料时ꎬθｒ 应取 １５°和 θｄ － θｈ 中之

小者ꎮ 用模型试验或其他资料确定 θｒ 时ꎬ应使用附录 ６ 的 １. １. ５. ３ 确定 θｚ 的方法ꎮ

２　 破损后剩余稳性衡准

２. １　 剩余稳性曲线衡准的应有和方法相似于完整稳性ꎬ但船破损后最终状态下剩余稳性应符合如

下标准:
　 . １　 要求的面积 Ａ２应不小于 ０. ０２８ｍｒａｄ(图 ２)ꎻ以及

　 . ２　 对最大 ＧＺ 所对应的角度无要求ꎮ

图 ２　 破损稳性

用于图 １ 和图 ２ 的符号:

ＨＬ１———(定常风 ＋ 突风)倾侧力臂ꎻ
ＨＴＬ———(定常风 ＋ 突风 ＋ 乘客集中一舷或回转)倾侧力臂ꎻ

ＨＬ３———风倾力臂ꎻ
ＨＬ４———(定常风 ＋ 乘客集中一舷或回转)倾侧力臂ꎻ
θｍ———最大 ＧＺ 对应角ꎻ
θｄ———进水角ꎻ
θｒ———横摇角ꎻ
θｅ———假定无风、无乘客集中一舷或回转影响下的平衡角ꎻ
θｈ———倾侧力臂 ＨＬ２、ＨＴＬ、ＨＬ３ 或 ＨＬ４ 引起的横倾角ꎻ
Ａ１≥１. １ 所要求的面积ꎻ
Ａ２≥０. ０２８ｍｒａｄꎮ

２. ２　 用于剩余稳性曲线的风倾力臂在各个倾角下均假定为常数并应按下式计算:

ＨＬ３ ＝
ＰｄＡＺ
９８００Δ　 　 (ｍ)

式中:Ｐｄ ＝ １２０(ＶＷ / ２６) ２(Ｎ / ｍ２)ꎻ
ＶＷ———相应于最差预定条件下的风速(ｍ / ｓ)ꎻ
Ａ———船舶最轻营运水线以上部分的侧投影面积(ｍ２)ꎻ
Ｚ———从面积 Ａ 之中心至船舶最轻营运吃水一半的一点的垂直距离(ｍ)ꎻ
Δ———排水量(ｔ)ꎮ

２. ３　 横摇角应采用与完整稳性横摇角相同的值ꎬ见本附录 １. ５ꎮ
２. ４　 进水点十分重要ꎬ其被视作剩余稳性曲线的终止ꎬ因此ꎬ面积 Ａ２ 应在进水角处被截断ꎮ
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２. ５　 应检查船舶发生如本规则 ２. ６ 所规定的那样破损时ꎬ破损后最终状态下船舶的稳性ꎬ并表明其

符合衡准ꎮ
２. ６　 在进水的中间阶段ꎬ最大复原力臂不小于 ０. ０５ｍꎬ复原力臂正值范围应不小于 ７°ꎮ 在所有情况

下ꎬ均假定船体只有 １ 个破口和只有一自由液面ꎮ

３　 倾侧力臂的应用

３. １　 在将倾侧力臂应用至完整的和破损后的曲线时ꎬ应考虑:
３. １. １　 对完整状态:
　 . １　 风倾力臂(包括阵风影响)(ＨＬ１)ꎻ和
　 . ２　 风倾力臂(包括阵风影响)加乘客集中一舷力臂或高速回转力臂两者中之大者(ＨＴＬ)ꎮ
３. １. ２　 对破损状态:
　 . １　 风倾力臂———定常风(ＨＬ３)ꎻ和
　 . ２　 风倾力臂加乘客集中一舷力臂(ＨＬ４)ꎮ
３. ２　 定常风引起的横倾角

３. ２. １　 按 １. ３ 所得的由阵风的风倾力臂 ＨＬ２ 引起的横倾角用于完整稳性曲线时ꎬ应不超过 １０°ꎻ和
３. ２. ２　 按 ２. ２ 所得的由定常风的风倾力臂 ＨＬ３ 引起的横倾角用于破损后的剩余稳性曲线时ꎬ应不

超过 ２０°ꎮ
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附录 ８　 单体船的稳性

１　 完整状态下的稳性衡准

１. １　 «完整稳性规则»①３. ２ 中的气象衡准适用ꎮ 在应用气象衡准时ꎬ风压值 Ｐ(Ｎ / ｍ２)应取为:
Ｐ ＝ ５００(Ｖｗ / ２６) ２

式中:Ｖｗ———相应于最坏预计工况的风速(ｍ / ｓ)ꎮ
应用«完整稳性规则»中 ３. ２. ２. １. ２ 的规定时ꎬ风引起的横倾角不应超过 １６°或甲板边缘浸水角的

８０％ (取小者)ꎮ 如果风引起的横倾角大于 １０°ꎬ应按本规则 ２. １３. １. １ 的规定设有有效的甲板防滑表面

和合适的支撑点ꎮ 在应用气象衡准时ꎬ对假设横摇角 θ１ 的评估应考虑各船的横摇阻尼特点ꎬ这可在模型

试验或实船试验中使用附录 ６ 的 １. １. ５. ３ 确定 θｚ 的方法求得ꎮ 对具有大量增加阻尼特性的船体ꎬ如浸没

的舷侧船体、坚实的水翼列、或挠性裙板或气垫密封ꎬ横摇角可能会明显减小ꎮ 因而对此类高速船ꎬ横摇

角应从模型试验或实船试验中求得ꎬ或如无此类数据则应取为 １５°ꎮ
１. ２　 复原力臂曲线(ＧＺ 曲线)下至 θ 角的面积ꎬ当其最大复原力臂发生在 θ ＝ １５°时ꎬ则应不小于

０. ０７ｍｒａｄꎬ当其最大复原力臂发生在 θ ＝ ３０°或以上时ꎬ则应不小于 ０. ０５５ｍｒａｄꎮ 当最大复原力臂发

生在 θ ＝ １５°和 θ ＝ ３０°之间时ꎬ则对应于复原力臂曲线下的面积应为:
Ａ ＝ ０. ０５５ ＋ ０. ００１(３０° － θｍａｘ)　 　 (ｍｒａｄ)

式中:θｍａｘ———复原力臂达到最大值之时的横摇角(°)ꎮ
１. ３　 在 θ ＝ ３０°和 θ ＝ ４０°之间或在 θ ＝ ３０°和进水角 θＦ

②(如该角小于 ４０°)之间ꎬ复原力臂曲线下的

面积应不小于 ０. ０３ｍｒａｄꎮ
１. ４　 在横倾角等于或大于 ３０°(ＧＺ)应至少为 ０. ２ｍꎮ
１. ５　 最大复原力臂应发生在不小于 １５°ꎮ
１. ６　 初稳性高度 ＧＭＴ 应不小于 ０. １５ｍꎮ

２　 破损后剩余稳性衡准

２. １　 船破损后以及平衡(如提供)后ꎬ最终状态下要求的稳性应按 ２. １. １ 至 ２. １. ４ 条的要求决定ꎮ
２. １. １　 正剩余复原力臂曲线应至少有一个超过平衡 １５°的范围ꎮ 如果复原力臂曲线为 ２. １. ２ 所规

定的ꎬ则该范围可以减少至 １０°按下列比率增加:
１５

范围

式中:范围以度(°)表示ꎮ
该范围应取为平衡横倾角与剩余复原力臂随后成为负值的横倾角或发生累进进水的角度间的差值ꎬ

取小者ꎮ
２. １. ２　 复原力臂曲线下的面积应至少为 ０. ０１５ｍｒａｄ 量自下列较小的平衡角:
　 . １　 在该角度进一步发生进水ꎻ和
　 . ２　 量自正浮 ２７°ꎮ
２. １. ３　 剩余复原力臂应在正稳性范围内获取ꎬ计及下列最大横倾力矩:
　 . １　 集聚所有乘客于船舷一侧ꎻ
　 . ２　 降落船舷一侧的所有满载吊艇式救生艇筏ꎻ以及

　 . ３　 因风压按公式:
ＧＺ ＝ (横摇力矩 /排水量) ＋ ０. ０４　 　 (ｍ)
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①
②

参见国际海事组织 Ａ. ７４９(１８)决议通过并经海安会 ＭＳＣ. ７５(６９)决议修正的«关于 ＩＭＯ 文件包括的所有船舶的完整稳性规则»ꎮ
当应用此衡准时ꎬ通过其不会发生继续进水的小开口无须被认为是开启的ꎮ



进行计算ꎮ 但无论何况ꎬ该复原力臂应不小于 ０. １ｍꎮ
２. １. ４　 为计算 ２. １. ３ 的横倾力矩ꎬ应进行下列估计:
　 . １　 因乘客集聚产生的力矩ꎮ 其应按本规则 ２. １０ 条要求精心计算ꎻ
　 . ２　 因降落船舷一侧的所有满载吊艇式救生艇筏而产生的力矩ꎮ
　 . ２. １　 船舶在经受破损后向一舷倾斜ꎬ安装在该舷的所有救生艇和救助艇应被假设成满载转出舷

外且准备降落ꎻ
　 . ２. ２　 对于布置成从存放位置进行满载降落的救生艇ꎬ则应考虑降落期间的最大横倾力矩ꎻ
　 . ２. ３　 船舶在经受破损后向一舷倾斜ꎬ附于在该舷每一吊艇架满载吊艇架降落救生艇应被假设转

出舷外准备降落ꎻ
　 . ２. ４　 不在转出舷外的救生设备内的人员不提供附加横倾或复原力矩ꎻ以及

　 . ２. ５　 相对于船舶已倾侧的另一舷上的救生设备应被假设在存放位置ꎮ
　 . ３　 由于风压原因引起的力矩:
　 . ３. １　 风压应取 １２０(ＶＷ / ２６) ２(Ｎ / ｍ２)ꎬ式中:ＶＷ 为风速ꎬｍ / ｓꎬ相应于最坏预期状况ꎻ
　 . ３. ２　 适用的面积为相应于完整状态水线之上船舶的横向投影面积ꎬ以及

　 . ３. ３　 力矩臂应自对应于完整状态的平均吃水一半的一点至该横向面积重心的垂直距离ꎮ
２. ２　 在进水中间阶段ꎬ最大复原力臂应至少为 ０. ０５ｍꎬ且正复原力臂的范围应至少为 ７°ꎮ 在所有的

情况下ꎬ仅需要假设 １ 个船宽和 １ 个自由液面ꎮ
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附录 ９　 有关运行与安全性能的定义、要求和规定标准

本附录适用所有类型的船舶ꎮ 为评估运行的安全性ꎬ应对新设计的或设计中具有可能改变原先试验

结果的新颖特征的第一艘船进行试验ꎮ 这种试验应按主管机关和建造厂商间协商一致的计划表进行ꎮ
若营运条件认为附加试验是必要的话(例如低温)ꎬ则主管机关或基地港所在国当局在适宜时ꎬ可要求作

进一步验证ꎮ 有关了解和评估船舶性能的功能说明、技术和系统说明书应可供使用ꎮ
这些试验的目的是要提供必需的资料和指南ꎬ使船舶在设计航速和环境条件范围内、在正常和紧急

情况下ꎬ均能安全地运行ꎮ
下列程序中提出了有关船舶性能验证要求的要点ꎮ

１　 性能

１. １　 通则

１. １. １　 船舶应在发证要求的所有最大限度的乘客和装置配置情况下满足本规则第 １７ 章和本附录

中适合操纵要求ꎮ 有关不同操纵模式下的限制海况应通过发证所要求的试验和对船舶类型的分析来

验证ꎮ
１. １. ２　 船舶的操纵控制应按照营运申请人制定的程序进行ꎮ 所制定的程序应包括启航程序、航行

程序、正常和应急停船与操纵程序ꎮ
１. １. ３　 按 １. １. ２ 制定的程序应:
　 . １　 证明船舶的正常运行和对故障的响应时其性能保持不变ꎻ
　 . ２　 使用安全可靠的方法或装置ꎻ以及

　 . ３　 在执行营运中可以被预期的程序时ꎬ允许有任何时间滞后ꎮ
１. １. ４　 本附录所要求的程序应能在足够的水深范围内实施ꎬ使船舶的性能不受影响ꎮ
１. １. ５　 试验应在实际可行的最小重量情况下进行ꎬ而附加性试验则应在最大重量情况下进行ꎬ该最

大重量足以确定附加限制的需要ꎬ以及通过试验来检查重量的影响ꎮ

２　 停船

２. １　 本试验是为了确定停船时所经受的加速度ꎬ此时船处于风平浪静水域ꎬ船上无乘客载荷或货物

载荷ꎬ且应在下列情况下进行:
　 . １　 在最大航速的 ９０％下正常停船ꎻ
　 . ２　 在最大航速的 ９０％下应急停船ꎻ以及

　 . ３　 从最大航速的 ９０％和从任何瞬态模式航速急速停船ꎮ
２. ２　 按 ２. １. １ 和 ２. １. ２ 所述的试验应提供资料证明:当按照船舶操作手册中所制定的程序使用控

制杆或在自动模式中时ꎬ加速度应不超过附录 ３ 中的安全等级 １ꎮ 若在正常停船过程中加速度超过安全

等级 １ꎬ则应修正控制系统ꎬ以避免这种超过ꎬ或应要求乘客在停船过程中就坐ꎮ 若在紧急停船过程中加

速度超过安全等级 １ꎬ则在船舶操作手册的文字程序中应包括如何避免这种超过的详细资料ꎬ或应修正

控制系统而避免这种超过ꎮ
２. ３　 按 ２. １. ３ 所述的试验应提供资料证明:当使用自动模式的控制杆而产生的最大加速度时ꎬ该加

速度不应超过附录 ３ 中的安全等级 ２ꎮ 若超出安全等级 ２ꎬ则在船舶操作手册中应包括 １ 个警告:如果实

施急速停船ꎬ将会造成乘客受伤ꎮ
２. ４　 为了确定在操纵中需要或不需要实施任何有关的速度限制ꎬ应在船舶回转期间重复进行其他

试验ꎮ
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３　 航行性能

３. １　 本试验是为了确定船舶的性能和在航行模式期间和所经受的加速度ꎬ此时船上无乘客载荷或

货物载荷ꎬ且在下列情况下进行:
　 . １　 正常航行情况:系指船舶在任何首航向情况下均能安全航行ꎬ不论手动操作、自动驾驶仪辅助

操作或借助任何置于正常模式的自动控制系统操作ꎻ以及

　 . ２　 本规则 １. ４. ５７ 所述的预定最不利情况:系指不需要特殊的引航技巧ꎬ船舶应能维持安全航

行ꎮ 但是ꎬ在所有相对于风和海况的首航向情况下的操纵ꎬ可认为不可能ꎮ 对于在非排水状

态下具有较高性能标准的船型ꎬ其性能和加速度也应在船舶处于预定最不利情况下ꎬ操纵时

的排水模式下确定ꎮ
３. ２　 按 ３. １ 中所定义的操纵水平应通过实船试验来确定和提供证明资料ꎬ这种试验至少应在两个

有关海况和迎浪、横浪和随浪情况下进行ꎮ 应显示为获取可靠的测量数据ꎬ每次试验时间和系列数量是

足够的ꎮ 最坏预计工况不应超过二种测得海况中较严重者的 １５０％ 每种试验(运行)海况以一个方向航

行的整个时间应不少于 １５ｍｉｎꎮ 可以采用模型试验和数学模拟ꎬ以验证船舶在预定最不利情况下的

性能ꎮ
应通过测量船速、首航向相对波浪方向ꎬ以及对按附录 ３ 中 ２. ４ 要求所得到的最大水平加速度测量

值的插值ꎬ来提供对正常操作情况限制的证明资料ꎮ 波高和波浪周期的测量值应取最大实用范围ꎮ
应通过测量船速、波高和波浪周期、首航向相对波浪方向ꎬ以及通过对按附录 ３ 中 ２. ４ 要求得到的水

平加速度和接近船舶重心纵向位置的垂向加速度取得均方根(ＲＭＳ)值来提供对最不利情况作限制的证

明资料ꎮ 均方根值可用于外推峰值ꎮ 为了获得有关结构设计载荷和安全等级(每 ５ｍｉｎ 超出 １ 次)所要求

的峰值ꎬ可将均方根乘以 ３. ０ 或

Ｃ ＝ ２ｌｎＮ

式中:Ｎ———有关周期内相继振幅的数目ꎮ
如果不另外以模型试验或数学计算进行验证ꎬ则可以假定基于在两种情况下测量值所得到的波高和

加速度之间存在线性关系ꎮ 对预定最不利情况的限制应写入与附录 ３ 中 ２. ４ 要求的乘客安全和联系船

舶的实际结构设计载荷有关的文件ꎮ
３. ３　 试验和验证过程应提供对船舶的安全运行所限制的海况的证明资料:
　 . １　 在处于最大航速的 ９０％的正常航行情况下ꎬ加速度不应超过附录 ３ 中的安全等级 １ꎬ量计时

取每 ５ｍｉｎ 一个平均值ꎮ 船舶操作手册中应包括:为防止超出而采取的减速或改变船舶相对

波浪方向的首航向所产生影响的详细说明ꎻ
　 . ２　 在预定最不利情况下ꎬ必要时采取减速ꎮ 其加速度不应超过附录 ３ 中的安全等级 ２ꎬ量计时取

每 ５ｍｉｎ 一个平均值ꎮ 任何其他船舶的特征运动ꎬ如纵摇、横摇和首摇也不应超过可能有碍乘

客安全的等级ꎮ 在最不利的预定情况下ꎬ必要时采取减速ꎬ使船舶能安全操纵ꎬ并具有足够的

稳性ꎬ使船舶能够持续安全航行到最近的避难地ꎮ 如超出附录 ３ 中的安全等级 １ꎬ则应要求乘

客就坐ꎻ以及

　 . ３　 在船舶的实际结构设计载荷范围内ꎬ必要时采取减速和改变航向ꎮ
３. ４　 回转和可操纵性

船舶在下列状态下均应能安全控制和操纵:
　 . １　 排水状态下营运ꎻ
　 . ２　 非排水状态下营运ꎻ
　 . ３　 起飞、降落ꎻ
　 . ４　 任何中间或过渡状态ꎬ如适用ꎻ以及

　 . ５　 锚泊操作ꎬ如适用ꎮ
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４　 故障或误动作的影响

４. １　 通则

应通过模拟可能的设备故障的实船试验的结果检验和提出对安全营运的限制、特殊的操作程序和任

何限制ꎮ
所检验的故障应为能导致主要的或较严重后果的故障ꎬ这种影响可由 ＦＭＥＡ 评估中或类似分析中

确定ꎮ
所检验的故障应在船舶建造厂商和主管机关之间取得一致ꎬ并应对每一故障均应以渐进方式检查ꎮ
４. ２　 试验目的

对每一故障的检查应导致:
　 . １　 确定船舶在故障发生时运行的安全限制ꎬ如超出该安全限制将导致安全等级 １ 降至安全等级

２ 以下ꎻ
　 . ２　 确定船员的行动ꎬ如有任何需要的话ꎬ以抵消或将故障的影响降至最小ꎻ及
　 . ３　 确定船舶或机器需遵循的限制ꎬ以使船舶处于故障情况下能够到达避难地ꎮ
４. ３　 需检验的故障

设备故障应包括下列项目ꎬ但不限于此:
　 . １　 推进动力全部丧失ꎻ
　 . ２　 垫升动力全部丧失(对于气垫船和水面效应船)ꎻ
　 . ３　 １ 套推进系统的控制全部失效ꎻ
　 . ４　 １ 套系统中全推进推力(正的或负的)的误动作ꎻ
　 . ５　 １ 套方向控制系统的控制失效ꎻ
　 . ６　 １ 套方向控制系统的偶然完全偏差ꎻ
　 . ７　 纵倾控制系统的控制失效ꎻ
　 . ８　 １ 个纵倾控制系统元件的偶然完全偏差ꎻ以及

　 . ９　 供电全部丧失ꎮ
故障应能充分代表营运状况ꎬ并且应尽可能准确模拟最恶劣的船舶操作情况ꎬ在此情况下故障将具

有最大的影响ꎮ
４. ４　 “瘫船”试验

为了确定船舶运动和相对风和浪的方向ꎬ以决定撤离船舶的条件ꎬ应停船并关闭所有主机一段足够

长的时间ꎬ以使相对于风浪的船舶首航向稳定下来ꎮ 这种试验应在随机的基础上建立各种风和海况下所

设计的“瘫船”状态ꎮ
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附录 １０　 座椅的试验衡准与评估

１　 目的与适用范围

本衡准系对乘客和船座椅、座椅固定、座椅附件及其安装作出规定ꎬ旨在使船遭到碰撞时所引起的乘

员受伤和 /或出入通道受堵降至最低ꎮ

２　 座椅静力试验

２. １　 本节的要求适用于所有船员和乘客座椅ꎮ
２. ２　 本节适用于所有座椅、连同座椅支座ꎬ及其与甲板的连接应设计成至少能承受船上下列各方向

的静力作用:
　 . １　 向前:２. ２５ｋＮꎻ
　 . ２　 向后:１. ５ｋＮꎻ
　 . ３　 横向:１. ５ｋＮꎻ
　 . ４　 垂直向下:２. ２５ｋＮꎻ
　 . ５　 垂直向上:１. ５ｋＮꎮ
座椅应由座垫框架、座椅垫和椅背组成ꎬ作用于座椅上向前的或向后的力应水平地作用于座垫以上

３５０ｍｍ 处的椅背上ꎮ 作用于座椅上横向的力应水平地作用于座椅垫处ꎮ 垂直向上的力应均匀分布在座

垫框架的角上ꎮ 垂直向下的力则应均匀分布在座垫上ꎮ
若 １ 套座椅有几个座位组成ꎬ则这些力在试验时应均匀地作用于每个座位上ꎮ
２. ３　 当力作用到 １ 只座椅上时ꎬ应考虑到船上座椅的朝向ꎮ 例如ꎬ座椅朝向侧边ꎬ则船上横向力应

作用于座椅的前后ꎻ船上向前的力应作用于座椅的横向ꎮ
２. ４　 用于试验的每一套座椅ꎬ应使用类似于在船上将其固定在甲板结构上的方式固定在支承结构

上ꎬ虽然某一刚性支承结构可用于这些试验ꎬ但最好是用具有与船上支承结构一样强度和扶强形式的支

承结构ꎮ
２. ５　 按 ２. ２. １ 至 ２. ２. ３ 中所述的力应通过一半径为 ８０ｍｍꎬ宽度至少等于座椅宽的圆柱表面作用于

座椅ꎬ该表面应至少配有一个力传感器ꎬ以测出作用的力ꎮ
２. ６　 下列座椅应认为是可以接受的ꎬ如果:
　 . １　 在受到 ２. ２. １ 至 ２. ２. ３ 中的力作用下ꎬ在力作用点测得的永久性位移不超过 ４００ｍｍꎻ
　 . ２　 试验期间ꎬ座椅的任何部件、座椅底座或其他附件均未完全脱落ꎻ
　 . ３　 当 １ 个或多个固定件部分松动时ꎬ座椅仍能系固ꎻ
　 . ４　 在整个试验期间ꎬ所有的锁紧系统应保持锁紧(试验后ꎬ调整和操作锁紧系统不必保持其原有

的功能)ꎻ且
　 . ５　 座椅上乘员可能触及的硬质部件ꎬ应做成半径至少为 ５ｍｍ 的曲面ꎮ
２. ７　 若试验时的加速度至少等于 ３ｇ 时ꎬ可用第 ３ 节的要求来代替本节的要求ꎮ

３　 座椅动力试验

３. １　 除上述 ２. １ 的规定外ꎬ本节的要求还适用于船舶设计碰撞载荷大于、等于 ３ｇ 的船员和乘客

座椅ꎮ
３. ２　 本节适用的所有座椅、座椅支承结构、座椅与甲板结构的连接、安全带或肩带(如有时)等均应

设计成能承受在设计碰撞时作用于其上的最大加速度力ꎮ 应考虑到该座椅相对于该加速度力方向(即ꎬ
座椅朝向船首、船尾还是朝向舷侧)ꎮ

３. ３　 作用于座椅上的加速度冲量ꎬ应能代表船舶碰撞与时间的关系ꎬ如果不知道该碰撞与时间的关
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系或不能模拟ꎻ则可使用图 ３. ３ 中加速度与时间的包络线ꎮ
３. ４　 在试验框架中ꎬ每一座椅及其部件(如安全带和肩带)都应固定在支承结构上ꎬ其固定方式应

与其固定在船上的方式相似ꎮ 该支承结构可以是某一刚性表面ꎬ但最好是具有与船上支承结构强度和刚

度相当的支承结构ꎮ 在船舶碰撞时ꎬ凡该座椅就坐者ꎬ有可能碰及的其他座椅和 /或桌子亦应包括在试验

框架内ꎬ并按其在船上的实际位置ꎬ以及典型的固定方式安装ꎮ

图 ３. ３　 加速度与时间关系的包络线

３. ５　 座椅动力试验时ꎬ一个 ５０％仿真试验假人(适合于

所进行的该项试验)应以正常坐姿ꎬ置于该座椅上ꎮ 如果一

个典型的座椅由几个座位组成ꎬ则每个座位均应放置假人ꎮ
应按照公认的国家标准①的程序将假人系牢在座椅上ꎬ如设

有安全带和肩带ꎬ则应仅用安全带和肩带将假人系牢ꎮ 餐桌

及类似装置应设置在最容易对人员造成潜在伤害的位置ꎮ
３. ６　 试验的假人按照公认的国家标准的要求安装仪器

和标定ꎬ以便至少计算头部损伤指数和胸部损伤指数ꎬ并测量

大腿骨的受力ꎬ还应测量颈部的伸长和弯曲ꎮ
３. ７　 如果试验中需用不止一个假人ꎬ则设备在乘客最有

可能受到伤害的座椅处的假人应安装 １ 套仪器ꎬ其他假人不

必安装仪器ꎮ
３. ８　 应按公认的国家标准②的规定进行试验ꎬ并对测试仪器进行校准ꎬ表明该仪器能足够可靠地反

映出假人的反应ꎮ
３. ９　 在下列情况下ꎬ按本节要求进行试验的座椅可认为是满意的:
　 . １　 座椅和安装在座椅上或附近的桌面并未与支承他们的甲板结构脱开ꎬ也未产生那种可能夹住

乘客或使乘客受伤的变形ꎮ
　 . ２　 如设有安全带在碰撞过程中ꎬ安全带应牢固且系紧在假人骨盆处ꎬ如设有肩带则在碰撞过程

中ꎬ肩带应牢固且系紧在假人肩膀附近ꎮ 碰撞后ꎬ任何设备的安全带和肩带的松开机械装置

仍应能操作ꎮ
　 . ３　 应满足下列可接受衡准:
　 . ３. １　 按下式算得的头部受伤指数(ＨＩＣ)应不超过 ５００:

ＨＩＣ ＝ ( ｔ２ － ｔ１)
１

ｔ２ － ｔ１∫
ｔ２

ｔ１
ａ( ｔ)ｄｔ[ ]

２. ５

式中:ｔ１、ｔ２———当 ＨＩＣ 达到最大值的那段时间的开始和结束时间(ｓ)ꎬ
ａ( ｔ)———假人头部加速度测定的结果ꎬ用 ｇ 来表示ꎮ
　 . ３. ２　 按下式算得的胸部损伤指数(ＴＴＩ)应不超过 ３０ｇ(碰撞时间小于 ３ｍｓ 者除外):

ＴＴＩ ＝
ｇＲ ＋ ｇＬＳ

２ ꎬ或重心处的加速度

式中:ｇＲ———上肋骨或下肋骨处的加速度ꎬｇꎻ
ｇＬＳ———人体下脊柱的加速度ꎬｇꎮ
　 . ３. ３　 颈部弯曲不超过 ８８Ｎｍꎮ
　 . ３. ４　 颈部伸长不超过 ４８Ｎｍꎮ
　 . ３. ５　 作为上述. ３. ３ 和. ３. ４ 的替代ꎬ可接受在座垫以上至少 ８５０ｍｍ 处设置靠背或头枕ꎮ
　 . ３. ６　 大腿骨处的力不超过 １０ｋＮꎬ如碰撞时间大于 ２０ｍｓꎬ则大腿骨处的力不能超过 ８ｋＮꎮ
　 . ４　 躯干安全带上的载荷不超过 ７. ８ｋＮꎬ如果是双带ꎬ则总载荷不超过 ８. ９ｋＮꎮ
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①
②

参见 ＥＣＥ８０ 及其附录 ７９ꎮ 其他国家标准亦可接受ꎮ
参见国际标准 ＩＳＯ６４８７ 冲击试验的测量技术ꎬ１９８７ 和 ＳＡＥＪ２１１ 仪器使用说明ꎮ



附录 １１　 开敞式两面可用救生筏

１　 通则

１. １　 所有开敞式两面可用救生筏:
　 . １　 应用良好的工艺和适当的材料制造ꎻ
　 . ２　 应在 － １８℃至 ６５℃的室温范围内存放而不致损坏ꎻ
　 . ３　 应能在 － １８℃至 ６５℃的气温范围ꎬ以及在 － １℃至 ３０℃的海水温度范围内使用ꎻ
　 . ４　 应能防腐烂、耐腐蚀ꎬ并不受海水、原油或霉菌侵袭的过度影响ꎻ
　 . ５　 充气及全部受载后应保持其形状不变ꎻ以及

　 . ６　 应装贴反光材料ꎬ以便被发觉ꎻ反光材料应符合国际海事组织通过的建议案标准①ꎮ

２　 构造

２. １　 开敞式两面可用救生筏的构造应是:从 １０ｍ 高度将其容器投落水后ꎬ救生筏及其属具应符合

使用要求ꎮ 如开敞式两面可用救生筏准备存放在超过最轻载重海水线以上的 １０ｍ 高度处ꎬ则应曾在从

这个高度处做过满意的投落试验ꎮ
２. ２　 漂浮的开敞式两面可用救生筏应能经受从至少 ４. ５ｍ 高度处反复蹬跳ꎮ
２. ３　 开敞式两面可用救生筏及其舾装件的构造ꎬ应使救生筏在载足全部乘员及属具并抛下 １ 只锚

后ꎬ在静水中能以 ３ｋｎ 航速被拖带ꎮ
２. ４　 全部充气后的开敞式两面可用救生筏ꎬ不论哪一面朝上ꎬ应能从水中登上救生筏ꎮ
２. ５　 主浮力舱应分成:
　 . １　 不少于两个独立舱ꎬ每个舱通过止回充气阀充气ꎻ以及

　 . ２　 浮力舱的布置应是在任一舱万一损坏或充气失效时ꎬ完整的这个舱应能支持该筏额定乘员ꎬ
且开敞式两面可用救生筏的整个周围均应具有正的干舷ꎮ 每个乘员的重量以 ７５ｋｇ 计ꎬ且都

坐在规定的座位上ꎮ
２. ６　 开敞式两面可用救生筏筏底应为水密ꎮ
２. ７　 开敞式两面可用救生筏应用无毒气体充气ꎬ充气系统应符合国际救生设备规则 ４. ２. ２ 条的要

求ꎮ 环境温度为 １８℃至 ２０℃时ꎬ应在 １ｍｉｎ 内充足气ꎻ环境温度为 － １８℃时ꎬ应在 ３ｍｉｎ 内完全充足气ꎬ充
气后ꎬ救生筏在载满全部乘员和属具的情况下ꎬ应保持其形状不变ꎮ

２. ８　 每个充气隔舱应能经受至少等于 ３ 倍工作压力的超压ꎬ并应不论使用安全阀或限制供气方法ꎬ
均能防止其压力超过 ２ 倍工作压力ꎮ 并应提供用来安装充气泵或皮老虎的设施ꎮ

２. ９　 浮胎的表面应为防滑材料ꎬ至少有 ２５％的浮胎应是很容易识别的颜色ꎮ
２. １０　 开敞式两面可用救生筏的乘员定额ꎬ应等于下列较小者:
　 . １　 充气后其主浮胎的容量(就此而言ꎬ不包括横座板ꎬ如设有)以 ｍ３ 计时ꎬ除以 ０. ０９６ 后所得的

最大整数ꎻ或
　 . ２　 开敞式两面可用救生筏测量浮胎的最内边的内水平横剖面面积(可包括 １ 个或多个横座板在

内ꎬ如设有)以 ｍ３ 计时ꎬ除 ０. ３７２ 所得的最大整数ꎻ或
　 . ３　 可坐在浮胎内ꎬ全部穿着救生衣且不妨碍任何救生筏属具操作人员ꎬ每人的平均重量为 ７５ｋｇꎮ

３　 开敞式两面可用救生筏属具

３. １　 救生绳应系固在开敞式两面可用救生筏的内外四周ꎮ

０７１
① 参见国际海事组织通过的 Ａ. ６５８(１６)决议«关于救生设备上使用和装贴反光材料的建议案»ꎮ



３. ２　 开敞式两面可用救生筏应配备有适合于在水面自动充气的、足够长度的有效首缆ꎮ 对容纳超

过 ３０ 名乘员的开敞式两面可用救生筏ꎬ应配附加拉索ꎮ
３. ３　 首缆系统ꎬ包括其系连于开敞式两面可用救生筏上设施的破断负荷(按国际救生设备规则

４. １. ６. ２条要求的薄弱环除外)ꎬ应该是:
　 . １　 对 ８ 名乘员以下的开敞式两面可用救生筏ꎬ为 ７. ５ｋＮꎻ
　 . ２　 对 ９ ~ ３０ 名乘员的开敞式两面可用救生筏ꎬ为 １０. ０ｋＮꎻ及
　 . ３　 对超过 ３０ 名乘员的开敞式两面可用救生筏ꎬ为 １５. ０ｋＮꎮ
３. ４　 开敞式两面可用救生筏应至少配有下列数量的充气登筏踏板ꎬ以助于不论救生筏充气后哪一

面朝上都能从水中登筏:
　 . １　 对 ３０ 名乘员以下的开敞式两面可用救生筏ꎬ１ 块登筏踏板ꎻ或
　 . ２　 对超过 ３０ 名乘员的开敞式两面可用救生筏ꎬ设 ２ 块相距 １８０ 登筏踏板ꎮ
３. ５　 开敞式两面可用救生筏应配备符合下列要求的水袋:
　 . １　 水袋的横剖面积呈等腰三角形ꎬ其三角形底边附连于救生筏的下面ꎻ
　 . ２　 水袋应设计成在布放的 １５ ~ ２５ｓ 内能充到大约 ６０％的容量ꎻ
　 . ３　 通常对乘员在 １０ 名及 １０ 名以下的开敞式两面可用救生筏ꎬ其水袋的总容量在 １２５Ｌ 和 １５０Ｌ

之间ꎻ
　 . ４　 对额定乘员超过 １０ 名的开敞式两面可用救生筏ꎬ其水袋的总容量应尽可能 １２Ｎ(Ｌ)ꎮ 其中:

Ｎ 为筏的乘员数ꎻ
　 . ５　 每一水袋在浮胎上应这样附连ꎬ即当水袋在布放位置时ꎬ应沿下浮胎最低下部分的上边缘或

接近最低下部分全长分布ꎻ以及

　 . ６　 水袋应在救生筏的四周对称分布ꎬ且每一水袋之间应有足够间隔ꎬ以能让空气容易泄出ꎮ
３. ６　 在浮胎的上下表面应至少装有 １ 盏符合要求的人工控制灯ꎮ
３. ７　 开敞式两面可用救生筏筏底的每一面ꎬ应按下列方式设有适当的自动排水装置:
　 . １　 对容纳 ３０ 名及 ３０ 名以下乘员的救生筏配 １ 个排水装置ꎻ
　 . ２　 对容纳 ３０ 名以上乘员的救生筏ꎬ配 ２ 个排水装置ꎮ
３. ８　 每具开敞式两面可用救生筏的属具应包括:
　 . １　 系有不短于 ３０ｍ 长浮索的可浮救生环 １ 个ꎬ浮索的破断负荷至少为 １. ０ｋＮꎻ
　 . ２　 ２ 把具有浮柄的非折叠型安全刀ꎬ用 １ 根细绳系固在救生筏上ꎬ且应存放在护套内ꎮ 并且不

管开敞式两面可用救生筏用什么方式充气ꎬ至少能在上浮胎顶部 １ 个适当位置处ꎬ容易得到 １
把安全刀ꎬ以便割断首缆ꎻ

　 . ３　 １ 只浮瓢ꎻ
　 . ４　 ２ 块海绵ꎻ
　 . ５　 １ 只海锚ꎬ在救生筏上的固定方式ꎬ应能在救生筏充气时容易布放ꎮ 海锚的位置应在 ２ 只浮

胎上明显地加以标志ꎻ
　 . ６　 ２ 把可浮手划桨ꎻ
　 . ７　 １ 套急救药包ꎬ置于使用后可以紧盖的防水箱内ꎻ
　 . ８　 １ 只哨笛或等效的音响号具ꎻ
　 . ９　 ２ 支手持火焰信号ꎻ
　 . １０　 １ 支适于莫尔斯通信的防水手电筒ꎬ连同备用电池 １ 副ꎬ备用灯泡 １ 只ꎬ装在同一防水容

器内ꎻ
　 . １１　 １ 套修理工具ꎬ用来修理浮胎内的破裂ꎻ以及

　 . １２　 １ 只充气泵或数只皮老虎ꎮ
３. ９　 按 ３. ８ 配备的救生筏属具应以印刷体大写字母标志ꎬ如“ＨＳＣ ＰＡＣＫ”ꎮ
３. １０　 如适合ꎬ属具应存放在容器内ꎬ如容器不是救生筏的整体部分或固定在救生筏上的话ꎬ则容器
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应存放并系固在救生筏内ꎬ并能在水面漂浮至少 ３０ｍｉｎꎬ而不致损坏其内存的属具ꎮ 不论属具容器是救

生筏整体部分ꎬ还是固定在救生筏上ꎬ其属具应在不论救生筏哪一面朝上的情况下ꎬ都能很容易地被接

近ꎮ 系固属具、容器的缆绳的破断负荷应为 ２ｋＮ 或所系固的整套属具质量的 ３ 倍ꎬ取较大者ꎮ

４　 开敞式两面可用气胀式救生筏的容器

４. １　 开敞式两面可用救生筏应装在容器内ꎬ该容器:
　 . １　 其结构应能承海上所遇到的各种状况ꎻ
　 . ２　 具有充裕的自然浮力ꎮ 当其装有的救生筏及属具时ꎬ如船沉没后ꎬ应能从内部位首缆ꎬ并拉动

充气装置ꎻ以及

　 . ３　 应尽可能地水密ꎮ 但容器底部的泄水孔除外ꎮ
４. ２　 容器上应标明:
　 . １　 制造厂名或商标ꎻ
　 . ２　 出厂编号ꎻ
　 . ３　 额定乘员数ꎻ
　 . ４　 非 ＳＯＬＡＳ 公约两面可用型ꎻ
　 . ５　 内装应急袋的型号ꎻ
　 . ６　 最近 １ 次检修日期ꎻ
　 . ７　 首缆长度ꎻ
　 . ８　 水线以上最大许可存放高度(取决于抛落试验高度)ꎻ以及

　 . ９　 降落须知ꎮ

５　 开敞式两面可用气胀式救生筏上的标志

５. １　 开敞式两面可用救生筏应标明:
　 . １　 制造厂或商标ꎻ
　 . ２　 出厂编号ꎻ
　 . ３　 制造日期(　 年　 月)ꎻ
　 . ４　 最近 １ 次检修站名称和地点ꎻ以及

　 . ５　 每一浮胎顶上允许容纳的乘员数ꎬ字高不小于 １００ｍｍꎬ其颜色同浮胎的颜色形成明显的对比ꎮ

６　 说明书与资料

所要求的说明书和资料的书写形式应采用适合于包括在高速船上所采用救生设备培训手册和维修

说明书的格式ꎮ 说明书和资料应该用简明扼要的形式书写ꎬ且应包括下列合适的项目:
　 . １　 开敞式两面可用救生筏及属具的一般说明ꎻ
　 . ２　 安装布置ꎻ
　 . ３　 操作须知ꎬ包括有关拯救设备的使用ꎻ以及

　 . ４　 检修要求ꎮ

７　 开敞式两面可用救生筏的试验

７. １　 当按照 ＩＭＯ ＭＳＣ. ８１(７０)决议的建议案的部分 １ 的要求进行试验开敞式两面可用救生筏时:
　 . １　 试验项目 ５. ５、５. １２、５. １６、５. １７. ２、５. １７. １１、５. １７. １２、５. １８ 和 ５. ２０ 可以省略ꎻ
　 . ２　 试验项目 ５. ８ 有关关闭装置的部分可以省略ꎻ
　 . ３　 试验项目 ５. １７. ３ 和 ５. １７. ５ 中的温度可以用来替代ꎻ以及

　 . ４　 试验项目 ５. １. ２ 中投落高度 １８ｍ 可以用 １０ｍ 来替代ꎮ
上述省略和替代必须在形式认可证书中反映出来ꎮ
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附录 １２　 确定高速船操纵限制时应考虑的因素①

１　 目的和范围

本附录的目的是要识别在确定填写“营运许可证书”中的“最坏预计工况”(１. ４. ６１ 定义)及其他“操
纵限制”(１. ４. ４１ 定义)时应予考虑的参数ꎬ以便于统一应用本规则ꎮ

２　 应予考虑的因素

至少应考虑下列因素:
　 . １　 １. ３. ４ 所述的至避难处的最大距离ꎮ
　 . ２　 符合 １. ４. １２. １ 要求的可用救助资源(仅对 Ａ 类船)ꎮ
　 . ３　 １. ４. ６１ 所述的安全营运的最低气温(易结冰)、能见度和水深ꎮ
　 . ４　 应用第 ２ 章和相关附录中有关稳性和浮力要求时的有义波高和最大平均风速ꎮ
　 . ５　 耐波安全方面的限制(尤其是有义波高)ꎬ计及 ２. １. ５ 中所列的各种已知稳性危险ꎬ预定航线

上的操纵条件(见 １８. １. ３. ２)以及附录 ９ 中 ３. ３ 定义的运行中的各种运动ꎮ
　 . ６　 第 ３ 章规定的“临界设计工况”下的船舶结构安全ꎮ
　 . ７　 ８. ６. ５ 所要求的撤离系统和救生艇筏的安全部署和操作ꎮ
　 . ８　 按第 １７ 章和附录 ３ 及 ９ 要求进行的试航所确定的安全操作限制ꎬ确定 １７. ３ 规定的任何重量

和重心限制以及 １７. ４ 规定的失效和故障影响ꎮ

３７１
① 参见国际海事组织将制订的指南ꎮ
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附则 ３　 ２００８ 年国际完整稳性规则

说明与要求

１　 本附则是国际海事组织第 ８５ 届海上安全委员会于 ２００８ 年 １２ 月 ４ 日通过的 ＭＳＣ. ２６７(８５)决议ꎬ
该决议替代 Ａ. ７４９(１８)及 ＭＳＣ. ７５(６９)决议ꎬ并于 ２０１０ 年 ７ 月 １ 日生效ꎮ

２　 本附则已包括国际海事组织在 ２０１１ 年 ５ 月 ２０ 日以 ＭＳＣ. ３１９(８９)决议通过的«２００８ 年国际完整

稳性规则»修正案ꎮ
３　 尽管本附则 Ｂ 部分第 ２ 章的稳性衡准系建议性要求ꎬ但个别船型(即第 ２. ２ 条“方驳”、２. ４ 条“近

海供应船”、２. ５ 条“特种用途船”及 ２. ６ 条“海上移动式钻井平台”)对悬挂本国国旗的船舶而言ꎬ仍需满

足第 ２. ２ 条、２. ４ 条、２. ５ 条及 ２. ６ 条的相关要求ꎮ
４　 下列船舶的完整稳性应满足本局«国内航行海船法定检验技术规则»第 ４ 篇第 ７ 章的有关规定:

(１)起重船:在作业、避风和航行状态下的完整稳性(普通船型起重船的航行状态除外)ꎻ
(２)挖泥船:在作业、避风和航行状态下的完整稳性(普通船型挖泥船的航行状态除外)ꎻ
(３)半潜船:在作业状态下的完整稳性ꎻ
(４)拖船:在港内作业或出海拖带等拖曳状态下ꎻ
(５)顶推船—驳船组合体ꎮ

５　 对型宽与型深之比(Ｂ / Ｄ)大于等于 ２. ５ 的船舶ꎬ复原力臂曲线特征衡准可采用 ＭＳＣ. １ / Ｃｉｒｃ. １２８１
通函中附件第 ４ 章的替代衡准ꎮ

６　 本附则中涉及到有关实施检验与发证的“主管机关”应理解为本局ꎮ
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序　 　 言

１　 本规则在综合现有 ＩＭＯ 文件的基础上ꎬ以单一文件形式ꎬ规定引言和 Ａ 部分为强制性要求ꎬ以及

Ｂ 部分有关完整稳性为建议性要求ꎮ 如本规则中的建议与其他 ＩＭＯ 规则相异ꎬ则应以其他规则为准ꎮ 为

完整起见并方便用户ꎬ本规则还包含 ＩＭＯ 强制性文件中的相关规定ꎮ
２　 本规则中的衡准基于开展研究以来所获得的最佳“技术水平”概念ꎬ并考虑了正确的设计和工程

原理以及在操作船舶中所获得的经验ꎮ 此外ꎬ由于现代船舶的设计技术日新月异ꎬ本规则不应固定不变ꎬ
而应视需要不断予以重新评估和修订ꎮ 为此ꎬ考虑到经验和进一步发展两个方面ꎬ国际海事组织将定期

审查本规则ꎮ
３　 在制定本规则时ꎬ已基于最新技术和知识考虑到一系列的影响ꎬ诸如“瘫船”状态、对受风面积大

的船舶的风力影响、横摇特征、恶劣海况等ꎮ
４　 已认识到ꎬ鉴于船舶类型和大小及其操作和环境条件的多样化ꎬ防止与稳性事故有关的安全问题

尚未解决ꎮ 特别是ꎬ航行中的船舶安全涉及到的复杂的流体动力学现象至今仍未予以充分研究和了解ꎮ
航行中的船舶运动应视为一个动力系统ꎬ船舶与诸如海浪和风作用下的环境条件之间的关系应视为极其

重要的因素ꎮ 基于航行中的船舶流体动力学方面和稳性分析ꎬ稳性衡准的制定提出了需要进一步研究的

复杂问题ꎮ
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引　 　 言

１　 目的

１. １　 本规则旨在提出强制性和建议性的稳性衡准及其他为确保船舶的安全操作而采取的措施ꎬ使
之最大限度地减少对船舶、船上人员和环境的危害ꎮ 本规则的引言及 Ａ 部分陈述强制性衡准ꎬ而 Ｂ 部分

包含建议和附加指南ꎮ
１. ２　 除非另有说明ꎬ本规则中的完整稳性衡准适用于船长为 ２４ｍ 及以上的下列类型船舶和其他海

上运输工具:
　 . １　 货船ꎻ
　 . ２　 载运木材甲板货的货船ꎻ
　 . ３　 客船ꎻ
　 . ４　 渔船ꎻ
　 . ５　 特种用途船ꎻ
　 . ６　 近海供应船ꎻ
　 . ７　 海上移动式钻井平台ꎻ
　 . ８　 方驳ꎻ和
　 . ９　 在甲板上载运集装箱的货船和集装箱船ꎮ
１. ３　 主管机关可对新颖设计的船舶或未包含在本规则内的船舶在设计方面制定附加要求ꎮ

２　 定义

就本规则而言ꎬ下列定义应适用ꎮ 如在本规则中使用的术语未予定义ꎬ则其应适用经修正的 １９７４ 年

ＳＯＬＡＳ 公约中给出的定义ꎮ
２. １　 主管机关系指船旗国政府ꎮ
２. ２　 客船系指经修正的 １９７４ 年 ＳＯＬＡＳ 公约第 Ｉ / ２ 条中规定的载客超过 １２ 人的船舶ꎮ
２. ３　 货船系指非客船的任何船舶、军用舰艇和运兵船、非机动船、制造简陋的木船、渔船或海上移动

式钻井平台ꎮ
２. ４　 油船系指建造为或改造为主要在其装货处所装运散装油类的船舶ꎬ并包括兼装船、全部或部分

装运散装货油的 ＭＡＲＰＯＬ 公约附则Ⅱ中所定义的任何化学品船ꎮ
２. ４. １　 兼装船系指设计为装运散装货油或者装运散装固体货物的船舶ꎮ
２. ４. ２　 原油油船系指从事原油运输业务的油船ꎮ
２. ４. ３　 成品油油船系指从事除原油以外的油类运输业务的油船ꎮ
２. ５　 渔船系指用于捕捞鱼类、鲸鱼、海豹、海象或其他海洋生物资源的船舶ꎮ
２. ６　 特种用途船与 ２００８ 年特种用途船舶安全规则(海安会 ＭＳＣ. ２６６(８４)决议)中的定义相同ꎮ
２. ７　 近海供应船系指主要从事运送物品、材料和设备至近海设施上ꎬ并在船前部设计有居住处所和

桥楼、在船后部有为在海上货物操作的露天装货甲板的船舶ꎮ
２. ８　 海上移动式钻井平台(ＭＯＤＵ 或平台)系指能够为勘探或开采诸如液态或气态碳氢化合物、硫

或盐等海床之下的资源而从事钻井作业的船舶ꎮ
２. ８. １　 柱稳式平台系指用立柱将主甲板连接到水下壳体或沉箱上的平台ꎮ
２. ８. ２　 浮式平台系指有单体或多体结构船型或驳船型排水船体、用于漂浮状态下作业的平台ꎮ
２. ８. ３　 自升式平台系指有活动桩腿能够将其壳体升至海面以上的平台ꎮ
２. ８. ４　 沿岸国家系指对平台的钻井作业行使行政管理的国家政府ꎮ
２. ８. ５　 作业方式系指平台在井位上或转移中可以作业或运行的状态或方式ꎮ 平台的作业方式包括
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以下几种:
　 . １　 作业状态系指平台位于井位上为了进行钻井作业ꎬ且其环境与作业的联合载荷在为这种作业

所确定的适合的设计限度之内时所处的状态ꎮ 根据情况ꎬ该平台可以是浮在海面或支撑在海

床上ꎻ
　 . ２　 强风暴状态系指平台可能受到为该平台设计的最恶劣的环境载荷时所处的状态ꎮ 由于环境

载荷的恶劣程度钻井作业假定业已中止ꎬ根据情况ꎬ该平台可以是浮在海面或支撑在海床

上ꎻ和
　 . ３　 调遣状态系指平台从某一地理位置移往另一位置时所处的状态ꎮ
２. ９　 高速船(ＨＳＣ)①系指最大航速(ｍ / ｓ)等于或大于下列值的船舶:

３. ７▽０. １６６７

式中:▽———相应于设计水线的排水量(ｍ３)ꎮ
２. １０　 集装箱船系指主要用于运输海上集装箱的船舶ꎮ
２. １１　 干舷系指勘定的载重线与干舷甲板②之间的距离ꎮ
２. １２　 船长ꎮ 该长度应取量自龙骨上缘的最小型深 ８５％处水线总长的 ９６％ ꎬ或沿该水线从首柱前

缘量至舵杆中心线的长度ꎬ取较大者ꎮ 对设计为具有倾斜龙骨的船舶ꎬ其计量长度的水线应与设计水线

平行ꎮ
２. １３　 型宽系指船舶的最大宽度ꎬ对金属船壳的船舶是在船中部量至两舷肋骨型线ꎬ对船壳为任何

其他材料的船舶则是在船中部量至两舷船壳的外表面ꎮ
２. １４　 型深系指从龙骨上缘量至船舷处的干舷甲板横梁上缘的垂直距离ꎮ 对木质船舶和混合结构

船舶ꎬ此垂直距离从龙骨槽口的下缘量起ꎮ 如船舶中横剖面的下部具有凹形ꎬ或如装有厚龙骨翼板ꎬ此垂

直距离从船底平坦部分向内延伸线与龙骨侧面相交之点量起ꎮ 对舷缘为圆弧形的船舶ꎬ型深应量至甲板

型线与舷侧外板型线延伸线的交点ꎬ即将舷缘视为方角形的设计ꎮ 凡干舷甲板为阶梯形并且其升高部分

延伸到超过决定型深的点时ꎬ型深应量至甲板较低部分与升高部分平行的延伸线ꎮ
２. １５　 沿海航行系指在由主管机关所属国家所定义的该国海岸附近的航行ꎮ
２. １６　 方驳通常视为:
　 . １　 非自航的ꎻ
　 . ２　 无船员的ꎻ
　 . ３　 仅限装载甲板货ꎻ
　 . ４　 方形系数等于或大于 ０. ９ꎻ
　 . ５　 船宽 /型深比大于 ３. ０ꎻ和
　 . ６　 除设有带垫料的盖关闭的小人孔外ꎬ在甲板上没有舱口ꎮ
２. １７　 木材系指原木或锯材、斜木、圆木、杆材、纸浆原材和所有其他散放的或捆装形态的木材ꎮ 此

名词不包括木质纸浆或类似货物ꎮ
２. １８　 木材甲板货系指在干舷甲板或上层建筑甲板的露天部分装载的木材货物ꎮ 此条名词不包括

木质纸浆或类似货物③ꎮ
２. １９　 木材载重线系指符合国际载重线公约中有关船舶结构的某些条件而勘划在船上的一条特殊

载重线ꎬ并且在使用此载重线时其货物应按 １９９１ 年装载木材甲板货船舶安全操作规则(Ａ. ７１５(１７)决
议)规定的条件堆装和紧固ꎮ
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①

②

③

«２０００ 年高速船安全规则»是继«１９９４ 年高速船规则»(１９９４ 年 ＨＳＣ 规则)的全面修订后制定ꎬ１９９４ 年 ＨＳＣ 规则系从国际海事组

织 １９７７ 年通过的原«动力支承船安全规则»(ＤＳＣ 规则)演变而成ꎬ当时认识到依靠与特定航线、定期航行相关的基础设施能使高

速船的安全性显著提高ꎬ而常规船舶的安全原理是建立在船舶自身承受能力和船载的所有必需应急设备的基础上ꎮ
就 １９６６ 年国际载重线公约或经修正的 １９８８ 年议定书(如适用)附则Ⅰ第Ⅰ和Ⅱ章敞口集装箱船而言ꎬ干舷甲板系指按 １９６６ 年国

际载重线公约或经修正的 １９８８ 年议定书(如适用)的干舷甲板ꎬ视如同舱口盖安装在舱口货物围板顶部ꎮ
参见 １９６６ 年国际载重线公约或经修正的 １９８８ 年议定书(如适用)第 ４２(１)条ꎮ



２. ２０　 倾斜试验重物证书系指在试验重物上所标明重量的证明ꎮ 应使用经认可的标准重量来鉴定

试验重物ꎮ 称重应在尽量接近倾斜试验时进行ꎬ以确保所测重量的准确ꎮ
２. ２１　 吃水系指从型基线至水线的垂直距离ꎮ
２. ２２　 倾斜试验系指通常以横向移动已知的系列重物ꎬ然后测量船舶平衡横倾角所发生的变化ꎮ 使

用这一数据并运用基本造船学原理来确定船舶的重心垂向位置(ＶＣＧ)ꎮ
２. ２３　 空船状态系指船舶没有装载船用消耗备品、物料、货物、船员及行李ꎬ以及除位于工作水平的

机械和管系液体ꎬ如润滑剂和液压油以外ꎬ没有装载任何液体的状态ꎮ
２. ２４　 空船重量检验系指在倾斜试验时对船上应予增、减或重新设置的所有项目进行审核ꎬ以使该

船能从观测状态调整至空船状态ꎮ 每一项目的重量和纵向、横向、垂向位置应予准确确定并记录下来ꎮ
使用这一资料ꎬ以及在船舶倾斜试验时通过测量干舷或经核实的船舶吃水标志、船舶静水力数据和海水

密度而确定的船舶的静浮水线ꎬ可得出空船排水量和重心纵向位置(ＬＣＧ)ꎮ 对海上移动式钻井平台

(ＭＯＤＵｓ)及其他关于中心线不对称的船舶ꎬ或其内部布置或装备重量偏离中心线促使固有倾斜的船舶ꎬ
也可确定重心横向位置(ＴＣＧ)ꎮ

２. ２５　 营运期间倾斜试验系指为验证在实际装载工况下预先计算的 ＧＭｃ 和载重量重心而进行的倾

斜试验ꎮ
２. ２６　 稳性仪系指安装在特定船舶上ꎬ用以确定在任何作业装载工况下满足稳性手册中对该船舶规

定的稳性要求ꎮ 稳性仪由硬件和软件组成ꎮ
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Ａ 部分　 强制性衡准

第 １ 章　 总　 　 则

１. １　 适用范围

１. １. １　 本部分第 ２ 章所述衡准规定一套适用于船长为 ２４ｍ 及以上的货船①和客船的最低要求ꎮ
１. １. ２　 第 ３ 章所述衡准是对某些类型船舶的特殊衡准ꎮ 就 Ａ 部分而言ꎬ引言中的定义适用ꎮ

１. ２　 波浪中的动稳性现象

主管机关应意识到一些船舶更易遇到波浪中的危险稳性状况ꎮ 在设计中有必要制定必要的预防规

定以阐明该现象的严重性ꎮ 在航行中可能引起大的横摇角和 /或加速度的现象已在下文确定ꎮ
考虑到本节所述现象ꎬ主管机关可对一特定船舶或特定一组船舶适用证明船舶的安全是充分的衡

准ꎮ 任何适用该衡准的主管机关应将各项细节通知国际海事组织ꎮ 国际海事组织认识到有必要对本节

所列的经确定的现象制定和实施以性能为导向的衡准ꎬ以确保统一的国际安全水平ꎮ
１. ２. １　 复原力臂变化

任何在波谷和波峰状态之间显示出较大的复原力臂变化的船舶将遇到参数横摇或纯稳性丧失或其

两者兼有ꎮ
１. ２. ２　 “瘫船”状态下的共振横摇

无推进或操舵能力的船舶可能在自由漂移时受到共振横摇的危险ꎮ
１. ２. ３　 横甩和其他与操纵有关的现象

船舶在随浪和斜浪中可能任凭会导致严重横倾角的最大操舵努力也无法保持航向ꎮ

５８１

① 对于船长为 １００ｍ 及以上的集装箱船ꎬＢ 部分第 ２. ３ 章的规定可作为本部分第 ２. ２ 章的替代而适用ꎮ 不要求近海供应船和特种用

途船符合 Ａ 部分第 ２. ３ 章的规定ꎮ 对于近海供应船ꎬＢ 部分第 ２. ４ 章的规定可作为本部分第 ２. ２ 章的替代而适用ꎮ 对于特种用

途船ꎬＢ 部分第 ２. ５ 章的规定可作为本部分第 ２. ２ 章的替代而适用ꎮ



第 ２ 章　 一 般 衡 准

２. １　 一般要求

２. １. １　 所有衡准应适用于 Ｂ 部分 ３. ３ 和 ３. ４ 所述的所有装载工况ꎮ
２. １. ２　 Ｂ 部分 ３. ３ 和 ３. ４ 所述的所有装载工况应计及自由液面影响(Ｂ 部分 ３. １)ꎮ
２. １. ３　 当船上设置防摇装置时ꎬ主管机关应确信ꎬ该装置工作时该衡准仍能保持且供电系统的失效

或装置的故障不会导致船舶无法满足本规则的有关要求ꎮ
２. １. ４　 一些不利于稳性的影响ꎬ诸如顶部和舷部结冰、甲板上浪等等ꎬ主管机关应在必要的范围内

考虑这些因素ꎮ
２. １. ５　 考虑到诸如那些由于吸水和结冰(有关结冰细则列于 Ｂ 部分第 ６ 章—结冰计算)引起的重量增

加ꎬ以及由于燃料和备品的消耗引起的重量损失的因素ꎬ应为航程所有阶段的稳性安全界限作出规定ꎮ
２. １. ６　 每船均应备有一份由主管机关批准的稳性手册ꎬ该手册应含有足够的资料(见 Ｂ 部分 ３. ６)

以使船长能够按本规则内适用的要求操作船舶ꎮ 如果稳性仪作为稳性手册的补充用于确定是否符合相

关的稳性衡准ꎬ该稳性仪应经主管机关认可(见 Ｂ 部分第 ４ 章—用稳性仪进行稳性计算ꎮ
２. １. ７　 如果最小营运初稳性高度(ＧＭ)或者最大重心(ＶＣＧ)曲线或表格用于确保符合相关完整稳

性衡准ꎬ那些限制曲线应延伸至整个营运纵倾范围ꎬ主管机关认同纵倾影响不大时除外ꎮ 当相应于吃水

的最小营运初稳性高度(ＧＭ)或者最大重心(ＶＣＧ)曲线或表格无法囊括营运纵倾ꎬ船长必须证实作业情

况没有偏离经研究的装载工况ꎬ或通过计算证实考虑到纵倾影响ꎬ该装载工况满足该稳性衡准ꎮ

２. ２　 关于复原力臂曲线特性衡准

２. ２. １　 至横倾角 φｆ ＝ ３０°复原力臂曲线(ＧＺ 曲线)下的面积应不小于 ０. ０５５ｍｒａｄꎬ至 φ ＝ ４０°或进

水角 φｆ
①(如该角度小于 ４０°)应不小于 ０. ０９ｍｒａｄꎮ 此外ꎬ在横倾角 ３０°与 ４０°之间或 ３０°与 φｆ(如该角

度小于 ４０°)之间复原力臂曲线(ＧＺ 曲线)下的面积应不小于 ０. ０３ｍｒａｄꎮ
２. ２. ２　 在横倾角等于或大于 ３０°处ꎬ复原力臂 ＧＺ 应至少为 ０. ２ｍꎮ
２. ２. ３　 最大复原力臂应在横倾角不小于 ２５°处ꎮ 如不可行ꎬ可适用经主管机关认可的基于等效的安

全水平②的替代衡准ꎮ

图 ２. ３. １　 突风与横摇

２. ２. ４　 初稳性高度(ＧＭ０)应不小于 ０. １５ｍꎮ

２. ３　 突风与横摇衡准(气象衡准)
２. ３. １　 船舶抵抗横风和横摇联合作用的能力参考

图 ２. ３. １ 作如下说明:
　 . １　 船舶受到垂直于其中心线的一个定常风压的

作用ꎬ产生一个定常风倾力臂　 ( ｌｗ１)ꎻ
　 . ２　 假定由于波浪作用船由平衡角(φ０)向上风一

侧摇至一个横摇角(φ１)ꎬ在定常风作用下的

横倾角(φ０)应不大于 １６°或甲板边缘浸水角

的 ８０％ ꎬ取较小者ꎻ
　 . ３　 然后船舶受到一个阵风风压ꎬ产生一个阵风倾侧力臂( ｌｗ２)ꎻ和
　 . ４　 在此情况下ꎬ面积“ｂ”应等于或大于面积“ａ”ꎬ如图 ２. ３. １ 所示:
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①

②

φｆ 是船体上层建筑或甲板室中不能作风雨密关闭的开口浸水时的横倾角ꎮ 应用此衡准时ꎬ不至于引起累进进水的小开口不必视

为开敞的ꎮ
参见«２００８ 年国际完整稳性规则的解释性说明»(ＭＳＣ. １ / Ｃｉｒｃ. １２８１)ꎮ



图 ２. ３. １ 中的角度定义如下:
φ０———定常风作用下的横倾角ꎻ
φ１———由于波浪作用向上风一侧的横摇角ꎻ(见 ２. ３. １. ２、２. ３. ４ 和脚注 ６)ꎻ
φ２———进水角(φｆ)或 ５０°或 φｃꎬ取其较小值ꎬ

其中:
φｆ———船体、上层建筑或甲板室上不能风雨密关闭的开口浸水时的横倾角ꎮ 应用本衡准时ꎬ不至于

发生累进进水的小开口无需作考虑为开口ꎻ
φｃ———风倾力臂 ｌｗ２与 ＧＺ 曲线的第二个交角ꎮ
２. ３. ２　 在 ２. ３. １. １ 和 ２. ３. １. ３ 中述及的风倾力臂 ｌｗ１和 ｌｗ２在所有横倾角时均为定常值ꎬ并应按下式

计算:

ｌｗ１ ＝ ＰＡＺ
１０００ｇΔ　 　 (ｍ)

和 ｌｗ２ ＝ １. ５ｌｗ１ 　 　 (ｍ)
式中:Ｐ———风压 ５０４Ｐａꎮ 限定航区的船舶经主管机关批准ꎬ所用的 Ｐ 值可以减小ꎻ

Ａ———水线以上船和甲板货的侧投影面积(ｍ２)ꎻ
Ｚ———从 Ａ 的中心到水下侧面积中心或近似地到平均吃水 １ / ２ 处的垂直距离(ｍ)ꎻ
Δ———排水量(ｔ)ꎻ
ｇ———重力加速度(９. ８１ｍ / ｓ２)ꎮ

２. ３. ３　 确定风倾力臂( ｌｗ１)的替代方法可作为 ２. ３. ２ 中计算的等效方法予以接受ꎬ并使主管机关满

意ꎮ 进行替代试验时ꎬ应参照国际海事组织①制定的指南ꎮ 试验中所用的风速应与实船均匀风速 ２６ｍ / ｓ
相一致ꎮ 限定航区的船舶经主管机关批准ꎬ所用的风速值可以减小ꎮ

２. ３. ４　 在 ２. ３. １. ２ 中述及的横摇角(φ１)②应按下式计算:

φ１ ＝ １０９ｋＸ１Ｘ２ ｒｓ　 　 (°)
式中:Ｘ１———系数ꎬ按表 ２. ３. ４￣１ 所示ꎻ

Ｘ２———系数ꎬ按表 ２. ３. ４￣２ 所示ꎻ
ｋ———系数ꎬ如下:

ｋ ＝ １. ０ꎬ适用于无舭龙骨或方龙骨的圆舭型船ꎻ
ｋ ＝ ０. ７ꎬ适用于尖舭船ꎻ
对设有舭龙骨、方龙骨或两者皆有的船舶 ｋ 按表 ２. ３. ４￣３ 确定ꎮ

ｒ———０. ７３ ＋ ０. ６０ＯＧ / ｄꎻ
其中:ＯＧ ＝ ＫＧ － ｄ

ｄ 为船舶平均型吃水(ｍ)ꎻ
ｓ———系数ꎬ按表 ２. ３. ４￣ ４ 确定ꎬ表中 Ｔ 为船舶横摇周期ꎮ 在缺少足够资料时ꎬ可使用下列近似

公式:

横摇周期 Ｔ ＝ ２ＣＢ
ＧＭ

　 　 (ｓ)

式中:Ｃ ＝ ０. ３７３ ＋ ０. ０２３(Ｂ / ｄ) － ０. ０４３( ｌｗｌ / １００)ꎮ
表 ２. ３. ４￣１ꎬ表 ２. ３. ４￣２ꎬ表 ２. ３. ４￣３ 和表 ２. ３. ４￣４ 中和横摇周期公式中的符号定义如下:
ｌｗｌ———船舶的水线长度(ｍ)ꎻ
Ｂ———船舶的型宽(ｍ)ꎻ
ｄ———船舶的平均型吃水(ｍ)ꎻ
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①
②

参见«气象衡准替代评估暂行指南»(ＭＳＣ. １ / Ｃｉｒｃ. １２００)ꎮ
对设置有减摇装置的船舶横摇角的计算应不考虑这些装置的作用ꎬ除非主管机关确信能证明即使装置在突然断电情况下依然有

效ꎮ



ＣＢ———方形系数ꎻ
Ａｋ———舭龙骨的总面积或方龙骨的侧投影面积ꎬ或这些面积的和(ｍ２)ꎻ
ＧＭ———经自由液面修正后的初稳性高度(ｍ)ꎮ

系　 数　 Ｘ１ 　 值 表 ２. ３. ４￣１

Ｂ / ｄ Ｘ１ Ｂ / ｄ Ｘ１

≤２. ４ １. ０ ３. ０ ０. ９０

２. ５ ０. ９８ ３. １ ０. ８８

２. ６ ０. ９６ ３. ２ ０. ８６

２. ７ ０. ９５ ３. ３ ０. ８４

２. ８ ０. ９３ ３. ４ ０. ８２

２. ９ ０. ９１ ≥３. ５ ０. ８０

系　 数　 Ｘ２ 　 值 表 ２. ３. ４￣２

ＣＢ Ｘ２ ＣＢ Ｘ２

≤０. ４５ ０. ７５ ０. ６０ ０. ９５

０. ５０ ０. ８２ ０. ６５ ０. ９７

０. ５５ ０. ８９ ≥０. ７０ １. ００

系　 数　 ｋ　 值 表 ２. ３. ４￣３

Ａｋ × １００
ＬｗｌＢ

Ｋ
Ａｋ × １００
ＬｗｌＢ

Ｋ

０ １. ０ ２. ５ ０. ７９

１. ０ ０. ９８ ３. ０ ０. ７４

１. ５ ０. ９５ ３. ５ ０. ７２

２. ０ ０. ８８ ≥４. ０ ０. ７０

系　 数　 ｓ　 值 表 ２. ３. ４￣４

Ｔ ｓ Ｔ ｓ

≤６ ０. １００ １４ ０. ０５３

７ ０. ０９８ １６ ０. ０４４

８ ０. ０９３ １８ ０. ０３８

１２ ０. ０６５ ≥２０ ０. ０３５

　 　 上述各表中的中间值应用线性内插法求得ꎮ

２. ３. ５　 ２. ３. ４ 所述表格和公式基于具有下列特征船舶的数据:
　 . １　 Ｂ / ｄ 小于 ３. ５ꎻ
　 . ２　 ＫＧ / ｄ － １ 在 － ０. ３ 与 ０. ５ 之间ꎻ和
　 . ３　 Ｔ 小于 ２０ｓꎮ
对于参数在上述范围之外的船舶ꎬ作为替代ꎬ其横摇角(φ１)可按 ＭＳＣ. １ / Ｃｉｒｃ. １２００ 中的程序通过模

型试验确定ꎮ 此外ꎬ主管机关如认为适当ꎬ可接受对任一船舶的此种替代的确定ꎮ
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第 ３ 章　 适用于某些类型船舶的特殊衡准

３. １　 客船

客船应符合 ２. ２ 和 ２. ３ 的要求ꎮ
３. １. １　 此外ꎬ下述乘客集中一舷时的横倾角应不大于 １０°ꎮ
３. １. １. １　 每位乘客应假定最小体重为 ７５ｋｇꎬ但经主管机关认可该值可予以增加的除外ꎮ 此外ꎬ行李

的重量和分布应经主管机关认可ꎮ
３. １. １. ２　 乘客的重心高度应假设等于:
　 . １　 对于站立的乘客ꎬ在甲板面以上 １ｍꎮ 如需要ꎬ可计入甲板梁拱和舷弧ꎻ和
　 . ２　 对于坐着的乘客ꎬ在座位以上 ０. ３ｍꎮ
３. １. １. ３　 当评定是否符合 ２. ２. １ 至 ２. ２. ４ 的衡准时ꎬ应认为乘客和行李位于通常为其安排的处所ꎮ
３. １. １. ４　 当分别评定是否符合 ３. １. １ 和 ３. １. ２ 的衡准时ꎬ不带行李的乘客应假定这样分布ꎬ即产生

实际上可能的最不利的乘客倾侧力矩和(或)初稳性高度的组合ꎬ对此ꎬ每平方米不必超过 ４ 人ꎮ
３. １. ２　 此外ꎬ采用下列公式计算回航时的横倾角应不大于 １０°ꎮ

ＭＲ ＝ ０. ２００
Ｖ２

０

Ｌｗｌ
Δ ＫＧ － ｄ

２
æ

è
ç

ö

ø
÷

式中:ＭＲ———横倾力矩(ｋＮｍ)ꎻ
Ｖ０———营运航速(ｍ / ｓ)ꎻ
Ｌｗｌ———在水线处的船长(ｍ)ꎻ
Δ———排水量(ｔ)ꎻ
ｄ———平均吃水(ｍ)ꎻ

ＫＧ———基线以上的重心高度(ｍ)ꎮ

３. ２　 ５０００ 载重吨及以上的油船

引言第 ２ 节(定义)中定义的油船应符合 ＭＡＲＰＯＬ ７３ / ７８ 附则 Ｉ 第 ２７ 条的要求ꎮ

３. ３　 载运木材甲板货的货船

载运木材甲板货的货船应符合 ２. ２ 和 ２. ３ 的规定ꎬ除非主管机关确信能适用 ３. ３. ２ 的替代要求ꎮ
３. ３. １　 适用范围

以下规定适用于船长为 ２４ｍ 及以上从事木材甲板货运输的所有船舶ꎮ 设有并使用其木材载重线的

船舶还应符合 １９６６ 年载重线公约第 ４１ 条至 ４５ 条的要求ꎮ
３. ３. ２　 替代的稳性衡准

对装载木材甲板货的船舶ꎬ如货物纵向分布于上层建筑之间(如在后端无上层建筑约束ꎬ木材甲板货

至少应装载到最后舱口的后端)①、横向分布于扣除不超过船宽 ４％的圆弧型舷缘的宽度和 /或紧固支撑

立柱所需宽度以后的全部宽度ꎬ并能在大横倾角时安全固定ꎬ则可:
３. ３. ２. １　 复原力臂(ＧＺ)曲线下的面积ꎬ当横倾角到达 φ ＝ ４０°或进水角时(如进水角小于 ４０°)应不

小于 ０. ０８ｍｒａｄꎮ
３. ３. ２. ２　 复原力臂(ＧＺ)的最大值至少应为 ０. ２５ｍꎮ
３. ３. ２. ３　 在航程中任何时候的初稳性高度 ＧＭ０考虑到甲板货吸水和 /或露天表面结冰影响ꎬ应不小

于 ０. １ｍ(关于结冰影响的细节在 Ｂ 部分第 ６ 章结冰计算中规定)ꎮ

９８１
① 参见 １９６６ 年国际载重线公约或经修正的 １９８８ 年议定书(如适用)第 ４４(２)条ꎮ



３. ３. ２. ４　 当按 ２. ３ 确定船舶抵抗横风和横摇联合作用的能力时ꎬ在定常风作用下的横倾角应不大

于 １６°ꎬ但可不考虑甲板边缘浸水角 ８０％的附加衡准ꎮ

３. ４　 载运散装谷物的货船

从事于载运谷物船舶的完整稳性应符合由 ＭＳＣ. ２３(５９)决议①通过的«国际散装谷物安全装运规

则»的要求ꎮ

３. ５　 高速船

引言第 ２ 节(定义)中定义的适用 １９７４ 年 ＳＯＬＡＳ 公约第 Ｘ 章要求且在 １９９６ 年 １ 月 １ 日或以后但在

２００２ 年 ７ 月 １ 日以前建造的高速船ꎬ应符合 １９９４ 年 ＨＳＣ 规则(ＭＳＣ. ３６(６３)决议)的稳性要求ꎮ 任何适

用 １９７４ 年 ＳＯＬＡＳ 公约第 Ｘ 章要求的高速船ꎬ不论其建造日期ꎬ且已进行重大的修理、改装或改建ꎬ以及

在 ２００２ 年 ７ 月 １ 日或以后建造的高速船ꎬ应符合 ２０００ 年 ＨＳＣ 规则(ＭＳＣ. ９７(７３)决议)的稳性要求ꎮ

０９１
① 参见经 ＭＳＣ. ２３(５９)决议修正的 １９７４ 年 ＳＯＬＡＳ 公约第Ⅵ章 Ｃ 部分ꎮ



Ｂ 部分　 对某些类型船舶的建议和附加指南

第 １ 章　 总　 　 则

１. １　 目的

本规则的本部分旨在:
　 . １　 提出稳性衡准及其他为确保某些类型船舶的安全操作而采取的措施建议ꎬ使之最大限度地减

少对船舶、船上人员和环境的危害ꎻ和
　 . ２　 为稳性资料、防止船舶倾覆的操作规定、结冰计算、水密完整性的考虑以及空船参数的确定提

供指南ꎮ

１. ２　 适用范围

１. ２. １　 本规则的本部分对未列入 Ａ 部分的某些类型船舶和其他海上运输工具提出建议的稳性衡

准ꎬ或拟对 Ａ 部分这些方面(特别是有关尺度或操作)提出补充要求ꎮ
１. ２. ２　 主管机关可对新颖设计的船舶或未包含在本规则内的船舶在设计方面提出附加要求ꎮ
１. ２. ３　 如无适用的国家要求ꎬ本部分所述衡准应作为主管机关的指导ꎮ

１９１



第 ２ 章　 对某些类型船舶建议的设计衡准

２. １　 渔船

２. １. １　 适用范围

以下规定适用于引言第 ２ 节(定义)中定义的海洋甲板渔船ꎮ 在 ３. ４. １. ６ 规定的所有装载工况下ꎬ以
下 ２. １. ３ 和 ２. １. ４ 中规定的稳性衡准均应予以满足ꎬ但主管机关确信操作经验证明偏离这些稳性衡准要

求为合理时除外ꎮ
２. １. ２　 防止倾覆的一般预防措施

除 Ｂ 部分 ５. １、５. ２ 和 ５. ３ 所述的一般预防措施外ꎬ以下措施应视作对影响与稳性有关的安全事宜的

基本指导:
　 . １　 所有渔具和其他大重物件应适当地堆放在船上尽可能低的地方ꎻ
　 . ２　 当从事渔具拖曳作业时应特别注意可能对稳性产生的不利影响ꎮ 例如ꎬ当用动力滑车拖曳渔

网时或拖网被在海底的障碍物钩住时ꎮ 渔具拖曳作业应在船舶水线以上尽可能低的位置

进行ꎻ
　 . ３　 在甲板上装载捕获物(如鲱鱼)的渔船ꎬ其卸去甲板荷载的装置应保持良好的工作状态ꎻ
　 . ４　 当主甲板准备用围板分隔所装载的甲板货时ꎬ在其间应留有适当尺度的狭槽让水畅流到排水

口以防积水ꎻ
　 . ５　 为防止散装的渔货移动ꎬ应在货舱内适当地设置可移动的隔板ꎻ
　 . ６　 依赖自动操舵可能产生危险ꎬ因为其妨碍在恶劣天气时可能需要的航向调整ꎻ
　 . ７　 在所有装载工况下须注意保持适当的干舷ꎬ且适用的载重线规则应在任何时候予以严格遵

守ꎻ和
　 . ８　 当从事渔具拖曳作业而导致危险的横倾角时应予以特别注意ꎮ 此情况可能发生在当渔具被

水下障碍物钩住时或在起、放捕捞渔具时ꎬ尤其是围网渔船ꎬ或当一根拖网钢丝拉脱时ꎬ由渔

具在上述情况产生的横倾角可以用能释放或移动通过渔具施加的过大的力的装置来消除ꎮ
在与拟定条件不同的情况下作业时ꎬ这种装置不应使船舶产生危险ꎮ

２. １. ３　 建议的基本衡准①

２. １. ３. １　 在 Ａ 部分 ２. ２. １ 至 ２. ２. ３ 规定的完整稳性基本衡准除初稳性高度 ＧＭ(Ａ 部分 ２. ２. ４)的要求

外ꎬ应适用于船长为 ２４ｍ 及以上的渔船ꎬ单甲板渔船的初稳性高度应不小于 ０. ３５ｍꎮ 对具有完整上层建筑

的船舶或船长为 ７０ｍ 及以上的船舶ꎬ其初稳性高度可减小至经主管机关认可的值ꎬ但绝不应小于 ０. １５ｍꎮ
２. １. ３. ２　 个别国家将这种基本稳性数值应用于其本国船型和入级船舶所采用的简化衡准ꎬ被认为

是一种经济地评价稳性的切实可行和有价值的方法ꎮ
２. １. ３. ３　 如设置除舭龙骨以外的限制横摇角的装置ꎬ主管机关应确信在所有营运情况下能保持上

述 ２. １. ３. １ 中的稳性衡准ꎮ
２. １. ４　 渔船的突风与横摇衡准(气象衡准)
２. １. ４. １　 主管机关可对船长为 ４５ｍ 及以上的渔船适用 Ａ 部分 ２. ３ 的规定ꎮ
２. １. ４. ２　 主管机关可对船长为 ２４ｍ 和 ４５ｍ 之间的渔船适用 Ａ 部分 ２. ３ 的规定ꎮ 或者其风压值(见

Ａ 部分 ２. ３. ２)可由下表查得:
ｈ(ｍ) １ ２ ３ ４ ５ ６ 及以上

Ｐ(Ｐａ) ３１６ ３８６ ４２９ ４６０ ４８５ ５０４

　 　 表中ꎬｈ 为从船舶水线以上投影垂向面积中心到水线的垂直距离ꎮ

２９１
① 参见 １９９３ 年托雷莫利诺斯议定书第Ⅲ/２ 条ꎮ



２. １. ５　 对船长小于 ３０ｍ 的甲板渔船的临时简易稳性衡准建议

２. １. ５. １　 对船长小于 ３０ｍ 的甲板渔船ꎬ下列最小初稳性高度 ＧＭｍｉｎ(ｍ)的近似公式应用作在各种作

业情况下的衡准:
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式中:Ｌ———最大装载工况下在水线处的船长(ｍ)ꎻ
Ｌｓ———从船舶一舷到另一舷的封闭上层建筑的实际长度(ｍ)ꎻ
Ｂ———最大装载工况下水线处船舶的最大宽度(ｍ)ꎻ
Ｄ———在船中自基线到船舷处上甲板的顶部垂直量计的船舶深度(ｍ)ꎻ
ｆ———自船舷处上甲板顶部到实际水线垂直量计的最小干舷(ｍ)ꎮ

此公式适用于具有下列尺度比的船舶:
　 . １　 ｆ / Ｂ 在 ０. ０２ 和 ０. ２ 之间ꎻ
　 . ２　 ｌｓ / Ｌ 小于 ０. ６ꎻ
　 . ３　 Ｂ / Ｄ 在 １. ７５ 和 ２. １５ 之间ꎻ
　 . ４　 首、尾舷弧至少等于或超过 １９６６ 年国际载重线(ＬＬ)公约或经修正的 １９８８ 年议定书(如适

用)第 ３８(８)条所规定的标准舷弧ꎻ和
　 . ５　 计算中计及的上层建筑高度不小于 １. ８ｍꎮ
参数超出上述范围以外的船舶ꎬ在应用本公式时应特别小心ꎮ
２. １. ５. ２　 上述公式并不作为代替 ２. １. ３ 和 ２. １. ４ 规定的基本衡准ꎬ只有在没有稳性交叉曲线、ＫＭ

曲线及其后的 ＧＺ 曲线和不能有效地来评定某一船舶的稳性的情况下才使用上述公式ꎮ
２. １. ５. ３　 ＧＭ 的计算值应与船舶在所有装载工况下的实际 ＧＭ 值相比较ꎮ 如果利用在估算的排水

量基础上的倾斜试验或其他近似的方法确定实际 ＧＭꎬ则对计算所得的 ＧＭｍｉｎ应加上一定的安全裕度ꎮ

２. ２　 方驳

２. ２. １　 适用范围

下列规定适用于方驳ꎮ 方驳通常视为:
　 . １　 非自航的ꎻ
　 . ２　 无船员的ꎻ
　 . ３　 仅限装载甲板货ꎻ
　 . ４　 方形系数等于或大于 ０. ９ꎻ
　 . ５　 船宽 /型深比大于 ３ꎻ和
　 . ６　 除设有带垫料的盖关闭的小人孔外ꎬ在甲板上没有舱口ꎮ
２. ２. ２　 稳性图纸和计算书

下列典型资料应提交主管机关批准:
　 . １　 线型图ꎻ
　 . ２　 静水力曲线ꎻ
　 . ３　 稳性横交曲线ꎻ
　 . ４　 吃水和水密度读数的记录及空船排水量和纵向重心位置的计算ꎻ
　 . ５　 假定的垂向重心的理由说明ꎻ和
　 . ６　 简化的稳性指导例如装载图ꎬ以便使方驳可以按照稳性衡准进行装载ꎮ
２. ２. ３　 关于计算的实施

提出下列指导:
　 . １　 不应考虑甲板货的浮力(除对牢固捆扎的木材可考虑其浮力外)ꎻ
　 . ２　 应考虑如下一些因素:例如吸水率(如木材)ꎬ在货物中的积水(如管子)和结冰ꎻ

３９１



　 . ３　 在进行风倾计算时

. ３. １　 风压应为常数ꎬ对一般营运情况应考虑该风压是作用在分布于整个载货甲板长度和在

甲板以上一个假定高度的固体物体上ꎻ
. ３. ２　 货物重心应假定在货物高度的中点ꎻ和
. ３. ３　 风压力臂应自甲板货的中心量至平均吃水 １ / ２ 处的距离ꎻ

　 . ４　 应对全部营运吃水范围进行计算ꎻ和
　 . ５　 进水角应取在某一开口浸没后通过此开口会发生累进进水的角度ꎮ 但用水密人孔盖关闭的

开口或设有自动关闭装置的透气管不在其中ꎮ
２. ２. ４　 完整稳性衡准

２. ２. ４. １　 到最大复原力臂对应角处复原力臂曲线下的面积应不小于 ０. ０８ｍｒａｄꎮ
２. ２. ４. ２　 当受到 ５４０Ｐａ(风速 ３０ｍ / ｓ)均匀分布的横风作用时ꎬ静倾角不应超过在有关装载工况下对

应于 １ / ２ 干舷处的角度ꎬ其风倾力矩的力臂从受风面积的形心量至吃水 １ / ２ 处ꎮ
２. ２. ４. ３　 稳性的最小范围如下:

对 Ｌ≤１００ｍ 者为 ２０°ꎻ
对 Ｌ≥１５０ｍ 者为 １５°ꎻ
对中间长度用插值法ꎮ

２. ３　 船长大于 １００ｍ 的集装箱船

２. ３. １　 适用范围①

本规定适用于引言第 ２ 节(定义)中定义的船长大于 １００ｍ 的集装箱船ꎬ也可适用其他在此长度范围

内具有可观的外飘或大水线面的货船ꎮ 主管机关可应用下列衡准替代 Ａ 部分 ２. ２ 的衡准ꎮ
２. ３. ２　 完整稳性

２. ３. ２. １　 复原力臂曲线(ＧＺ 曲线)下的面积至横倾角 φ 为 ３０°处应不小于 ０. ００９ / Ｃ(ｍｒａｄ)ꎬ至 φ
为 ４０°或进水角 φｆ(如 Ａ 部分 ２. ２ 中所述)ꎬ如该角度小于 ４０°处应不小于 ０. ０１６ / Ｃ(ｍｒａｄ)ꎮ

２. ３. ２. ２　 此外ꎬ在横倾角 ３０°与 ４０°之间或 ３０°与 φｆ(如该角度小于 ４０°)之间复原力臂曲线(ＧＺ 曲

线)下的面积应不小于 ０. ００６ / Ｃ(ｍｒａｄ)ꎮ
２. ３. ２. ３　 复原力臂 ＧＺ 在横倾角等于或大于 ３０°处时应至少为 ０. ０３３ / Ｃ(ｍ)ꎮ
２. ３. ２. ４　 最大复原力臂 ＧＺ 应至少为 ０. ０４２ / Ｃ(ｍ)ꎮ
２. ３. ２. ５　 复原力臂(ＧＺ 曲线)下的总面积至进水角 φｆ 处应不小于 ０. ０２９ / Ｃ(ｍｒａｄ)ꎮ
２. ３. ２. ６　 上述衡准中的形状因数 Ｃ 的计算应利用下列公式和图 ２. ３￣１ 求得:

Ｃ ＝ ｄＤ′
Ｂ２
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ｄ
ＫＧ
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式中:ｄ———平均吃水(ｍ)ꎻ
Ｄ′———经舱口围板内规定体积修正后的船舶型深ꎬ按下列公式计算(图 ２. ３￣１):
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Ｄ———船舶型深(ｍ)ꎻ
ＢＤ———船舶型宽(ｍ)ꎻ
ＫＧ———经自由液面修正后的基线以上的重心高度(ｍ)ꎬ应取不小于 ｄꎻ
ＣＢ———方形系数ꎻ
ＣＷ———水线面系数ꎻ
ｌＨ———自船中前后 Ｌ / ４ 内每一舱口围板长度(ｍ)(见图 ２. ３￣１)ꎻ

４９１
① 由于本节的衡准系以船长小于 ２００ｍ 的集装箱船的数据并根据经验制定ꎬ当适用于超出此范围的船舶时应特别注意ꎮ



ｂ———自船中前后 Ｌ / ４ 内舱口围板平均宽度(ｍ)(见图 ２. ３￣１)ꎻ
ｈ———自船中前后 Ｌ / ４ 内舱口围板平均高度(ｍ)(见图 ２. ３￣１)ꎻ
Ｌ———船长(ｍ)ꎻ
Ｂ———水线处的船宽(ｍ)ꎻ

Ｂｍ———在平均吃水 １ / ２ 水线之处的船宽(ｍ)ꎮ

图　 ２. ３￣１
图中的阴 影面积代表船舶处于波峰时遇到较大横倾角时起到抵抗倾覆作用的舱口围板内的部分体积ꎮ

２. ３. ２. ７　 在不同的营运情况期间鼓励使用装载仪和稳性仪确定船舶的纵倾和稳性ꎮ

２. ４　 近海供应船

２. ４. １　 适用范围

２. ４. １. １　 以下规定适用于船长为 ２４ｍ 及以上的引言第 ２ 节(定义)中定义的近海供应船ꎮ 在 ２. ４. ５
中规定的替代稳性衡准适用于船长不大于 １００ｍ 的船舶ꎮ

２. ４. １. ２　 对从事沿海航行的“定义”中定义的供应船ꎬ２. ４. ２ 规定的原则应指导主管机关制订其本

国标准ꎮ 对在其本国海岸从事沿海航行的船舶ꎬ主管机关认为按其作业情况执行本规则的规定为不合理

或不必要时ꎬ主管机关可允许放宽本规则的要求ꎮ
２. ４. １. ３　 当一艘不是“定义”中定义的近海供应船的船舶用于和近海供应船相似的业务时ꎬ主管机

关应确定要求符合本规则的范围ꎮ
２. ４. ２　 管理沿海航行的原则

２. ４. ２. １　 为本规则定义沿海航行的主管机关不应在设计和建造方面对一艘悬挂其他国家国旗而从

事该沿海航行的船舶比对悬挂本国国旗的船舶采用更严格的标准ꎮ 主管机关不应对一艘悬挂别国国旗

不从事沿海航行的船舶强加超过本规则要求的标准ꎮ
２. ４. ２. ２　 对在其他国家沿海正常从事沿海航行的船舶ꎬ主管机关应对此类船舶规定至少相当于该

国政府对从事沿海航行船舶所规定的设计和建造标准ꎬ但此类标准不应超过本规则对不从事沿海航行船

舶的要求ꎮ
２. ４. ２. ３　 其航程超出沿海航行范围的船舶应符合本规则ꎮ
２. ４. ３　 结构上预防倾覆的措施

２. ４. ３. １　 如有可能ꎬ通往机器处所的通道应布置在首楼内ꎮ 从露天载货甲板进入机器处所的任何

出入口应设有两道风雨密关闭装置ꎮ 通向露天载货甲板以下处所的出入口最好从上层建筑甲板内部或

以上位置进入ꎮ
５９１



２. ４. ３. ２　 在载货甲板舷墙上的排水舷口的面积至少应满足«１９６６ 年国际载重线公约»或经修正的

１９８８ 年议定书(如适用)第 ２４ 条的要求ꎮ 排水舷口的布置应注意考虑保证最有效地排泄甲板管材货内

或首楼后端凹入处的积水ꎮ 当船舶在可能结冰的区域内作业时ꎬ其排水舷口不应设置挡板ꎮ
２. ４. ３. ３　 主管机关根据船舶的各自特征应特别注意管子堆放处能畅通排泄ꎮ 而且ꎬ管子堆放处的

排水面积应超过载货甲板舷墙上要求的排水舷口的面积且不应设置挡板ꎮ
２. ４. ３. ４　 从事拖曳作业的船舶应设有拖缆的快速释放装置ꎮ
２. ４. ４　 操作上预防倾覆的措施

２. ４. ４. １　 堆装在甲板上的货物排列应避免阻塞排水舷口或阻碍管子堆放处的积水泄向排水舷口的

必需通道ꎮ
２. ４. ４. ２　 在所有作业状态下ꎬ尾部应保持至少为 ０. ００５Ｌ 的最小干舷ꎮ
２. ４. ５　 稳性衡准

２. ４. ５. １　 除具有使符合 Ａ 部分 ２. ２ 要求为不可行的特征外ꎬＡ 部分 ２. ２ 所规定的稳性衡准应适用

于所有近海供应船ꎻ
２. ４. ５. ２　 具有使符合 Ａ 部分 ２. ２ 要求为不可行的特征的船舶应适用下列等效衡准:
　 . １　 复原力臂曲线(ＧＺ 曲线)下的面积ꎬ当最大复原力臂(ＧＺ)在 １５°角发生时ꎬ在至 １５°内应不小

于 ０. ０７ｍｒａｄꎬ当最大复原力臂(ＧＺ)在 ３０°角或以上发生时ꎬ在至 ３０°内应不小于 ０. ０５５ｍ
ｒａｄꎮ 当最大复原力臂(ＧＺ)在 １５°和 ３０°之间发生时ꎬ复原力臂曲线下的相应面积应为:０. ０５５
＋ ０. ００１(３０° － φｍａｘ)ｍｒａｄ①ꎻ

　 . ２　 在横倾角 ３０°和 ４０°之间或 ３０°和 φƒ 之间(如 φƒ 小于 ４０°)ꎬ复原力臂曲线下的面积应不小于

０. ０３ｍｒａｄꎻ
　 . ３　 在横倾角等于或大于 ３０°时ꎬ复原力臂(ＧＺ)至少应为 ０. ２ｍꎻ
　 . ４　 最大复原力臂(ＧＺ)应在不小于 １５°的横倾角发生ꎻ
　 . ５　 初稳性高度(ＧＭ０)应不小于 ０. １５ｍꎻ和
　 . ６　 还参见 Ａ 部分 ２. １. ３ 至 ２. １. ５ 以及 Ｂ 部分 ５. １ꎮ

２. ５　 特种用途船

２. ５. １　 适用范围

以下规定适用于不小于 ５００ 总吨的引言第 ２ 节(定义)中定义的特种用途船ꎮ 主管机关也可在尽可

能合理和可行的情况下ꎬ将这些规定应用于 ５００ 总吨以下的特种用途船ꎮ
２. ５. ２　 稳性衡准

除 Ｂ 部分 ２. ４. ５ 规定的适用于近海供应船的替代衡准可以用于具有相似设计和特征的船长小于

１００ｍ 的特种用途船之外ꎬ特种用途船的完整稳性应符合 Ａ 部分 ２. ２ 的规定ꎮ

２. ６　 海上移动式钻井平台(ＭＯＤＵ)
对于在以下日期建造的海上移动式钻井平台:
　 . １　 在 ２０１２ 年 １ 月 １ 日或以后建造的海上移动式钻井平台应适用 Ａ. １０２３(２６)决议通过的 ２００９

年 ＭＯＤＵ 规则第 ３ 章的规定ꎻ
　 . ２　 在 ２０１２ 年 １ 月 １ 日以前ꎬ但在 １９９１ 年 ５ 月 １ 日或以后建造的海上移动式钻井平台应适用

Ａ. ６４９(１６)决议通过的 １９８９ 年 ＭＯＤＵ 规则第 ３ 章的规定ꎻ和
　 . ３　 在 １９９１ 年 ５ 月 １ 日以前建造的海上移动式钻井平台应适用 Ａ. ４１４(ＸＩ)决议通过的 １９７９ 年

ＭＯＤＵ 规则第 ３ 章的规定ꎮ

６９１
① φｍａｘ是复原力臂曲线达到其最大值的横倾角(°)ꎮ



第 ３ 章　 制定稳性资料的指南

３. １　 舱柜中液体的自由液面影响

３. １. １　 在所有装载工况下ꎬ初稳性高度和复原力臂曲线应进行舱柜中液体的自由液面影响的修正ꎮ
３. １. ２　 凡舱柜内的装载率小于满舱状态的 ９８％ 时ꎬ应考虑自由液面影响ꎮ 当舱柜名义上满载ꎬ即

装载率为 ９８％或以上时ꎬ不必考虑自由液面影响ꎮ 对于较小的舱柜ꎬ在 ３. １. １２ 所述情况下可不计及自由

液面影响ꎮ①

但名义上满载的液货舱应作 ９８％装载率的自由液面影响修正ꎮ 在这过程中ꎬ对初稳性高度的修正

应基于横倾角为 ５°时液面惯性矩除以排水量ꎬ对复原力臂的修正建议基于液货的实际移动力矩ꎮ
３. １. ３　 在确定自由液面的修正时应考虑的舱柜可为下列两类之一:
　 . １　 具有固定装载率的舱柜(如:液货、压载水)ꎮ 应为每个舱柜的实际装载率确定的自由液面修

正ꎻ或
　 . ２　 具有变动装载率的舱柜(如:消耗液体ꎬ诸如燃油、柴油和淡水ꎬ以及液体过驳作业中的液货和

压载水)ꎮ 除 ３. １. ５ 和 ３. １. ６ 所允许之外ꎬ自由液面修正应取每个舱柜预计的装载限制中所

能达到的最大值ꎬ并与操作说明相一致ꎮ
３. １. ４　 在确定含有消耗液体的舱柜的自由液面影响时ꎬ应假定对于每一类液体ꎬ至少横向有一对舱

柜或者中心线上有一个舱柜具有自由液面ꎬ并且所考虑的舱柜或舱柜组应是自由液面影响最大者ꎮ
３. １. ５　 在航行时对压载舱(包括防横摇液舱和防横倾液舱)进行压载或排放时ꎬ应考虑该作业最危

险的时间段计算自由液面影响ꎮ
３. １. ６　 对于从事液体过驳作业的船舶ꎬ液体过驳作业中任何阶段②的自由液面修正可根据该过驳

作业阶段中每一舱柜的装载率进行确定ꎮ
３. １. ７　 对初稳性高度和复原力臂曲线的修正应按下述分别进行ꎮ
３. １. ８　 在确定对初稳性高度的修正时ꎬ舱柜的横向惯性矩应按 ３. １. ３ 中的分类按 ０°横倾角计算ꎮ
３. １. ９　 经主管机关同意ꎬ可按下述任一方法修正复原力臂曲线:
　 . １　 基于对每一计算的横倾角的实际液体移动力矩的修正ꎻ或
　 . ２　 基于惯性矩的修正ꎬ以横倾角 ０°计算ꎬ并在每一计算的横倾角处修改ꎮ
３. １. １０　 可根据 ３. １. ２ 中的分类计算进行修正ꎮ
３. １. １１　 对复原力臂曲线的修正无论选取何种方法ꎬ只对该方法陈述于船舶的稳性手册中ꎮ 但是ꎬ

如说明在人工计算的装载工况中使用替代方法时ꎬ则应包括对其结果可能产生的差别的解释以及对每一

替代的修正实例ꎮ
３. １. １２　 相应于倾侧角 ３０°时满足下列情况的小舱柜不必包括在修正内:

Ｍｆｓ / Δｍｉｎ < ０. ０１ｍ
式中:Ｍｆｓ———自由液面矩(ｍｔ)ꎻ

Δｍｉｎ———按 ｄｍｉｎ计算的最小船舶排水量(ｔ)ꎻ
ｄｍｉｎ———无货且载有 １０％备品和最少压载水(如要求)的船舶的最小平均营运吃水(ｍ)ꎮ
３. １. １３　 在计算修正时不必考虑空舱内通常的剩余液体ꎬ只要该剩余液体的总量不至于构成重大的

自由液面影响ꎮ

７９１

①
②

参见 ＭＡＲＰＯＬ 第 Ｉ / ２７ 条中的完整稳性设计衡准及相关的统一解释 ４５ꎮ
可对代表装载或卸载作业的初次、中间和最后阶段足够数量的装载工况进行评估以履行该建议案ꎬ该作业使用所考虑的阶段中

每个舱柜在该装载率下的自由液面修正ꎮ



３. ２　 固定压载

如使用固定压载ꎬ则应根据经主管机关批准的图纸设置ꎬ且应防止位置移动ꎮ 未经主管机关批准ꎬ不
应将固定压载从船舶移除或重置ꎮ 应在船舶稳性手册中注明固定压载的细节ꎮ

３. ３　 符合稳性衡准的评定①

３. ３. １　 除本规则另有要求外ꎬ为全面评价是否符合稳性衡准ꎬ应按船东拟定的船舶营运的装载工况

使用本规则给出的假定绘出稳性曲线ꎮ
３. ３. ２　 如果船东未提供上述装载工况的足够的详细资料ꎬ应对标准装载工况进行计算ꎮ

３. ４　 应校核的标准装载工况

３. ４. １　 装载工况

在本规则中所述标准装载工况如下ꎮ
３. ４. １. １　 客船:
　 . １　 船舶满载出港ꎬ载有货物、全部备品和燃料及全部乘客和行李ꎻ
　 . ２　 船舶满载到港ꎬ载有货物、全部乘客和行李ꎬ但仅载有 １０％的剩余备品和燃料ꎻ
　 . ３　 船舶无货ꎬ但载有全部备品和燃料及全部乘客和行李ꎻ和
　 . ４　 船舶装载工况同上述. ３ꎬ但仅载有 １０％的剩余备品和燃料ꎮ
３. ４. １. ２　 货船:
　 . １　 船舶满载出港ꎬ所有货舱处所货物均匀分布ꎬ并载有全部备品和燃料ꎻ
　 . ２　 船舶满载到港ꎬ所有货舱处所货物均匀分布ꎬ并载有 １０％的剩余备品和燃料ꎻ
　 . ３　 船舶压载出港ꎬ无货ꎬ但载有全部备品和燃料ꎻ和
　 . ４　 船舶压载到港ꎬ无货ꎬ但载有 １０％的剩余备品和燃料ꎮ
３. ４. １. ３　 拟定载运甲板货的货船:
　 . １　 船舶满载出港ꎬ各货舱货物均匀分布ꎬ甲板上按规定范围和重量装载货物ꎬ并载有全部备品和

燃料ꎻ和
　 . ２　 船舶满载到港ꎬ各货舱货物均匀分布ꎬ甲板上按规定范围和重量装载货物ꎬ并载有 １０％ 的备

品和燃料ꎮ
３. ４. １. ４　 拟载运木材甲板货的船舶:
３. ４. １. ３ 规定了载运木材甲板货的船舶所应考虑的装载工况ꎮ 木材甲板货的堆装应符合«１９９１ 年船

舶装运木材甲板货的安全操作规则»(Ａ. ７１５(１７)决议)第 ３ 章的规定ꎮ②

３. ４. １. ５　 近海供应船的标准装载工况应如下:
　 . １　 船舶满载出港ꎬ货物分布在甲板下ꎬ甲板上按规定位置和重量装载货物ꎬ并载有全部备品和燃

料ꎬ相应于满足所有相关稳性衡准的最不利的营运状态ꎻ
　 . ２　 船舶满载到港ꎬ载有 ３. ４. １. ５. １ 所述货物ꎬ但载有 １０％的备品和燃料ꎻ
　 . ３　 船舶压载出港ꎬ无货ꎬ但载有全部备品和燃料ꎻ
　 . ４　 船舶压载到港ꎬ无货ꎬ但载有 １０％的剩余备品和燃料ꎻ和
　 . ５　 船舶处于预期的最不利的营运状态ꎮ
３. ４. １. ６　 ２. １. １ 中所述渔船的标准装载工况如下:③

　 . １　 出发赴渔场ꎬ载有全部燃料、备品、冰、渔具等ꎻ
　 . ２　 离开渔场ꎬ经主管机关同意ꎬ载有全部捕捞品和一定数量的备品和燃料等ꎻ

８９１

①
②
③

在评估是否符合稳性衡准时应注意ꎬ尤其是可能预期液体过驳作业的工况ꎬ以确保在航行的所有阶段都符合稳性衡准ꎮ
参见 １９７４ 年 ＳＯＬＡＳ 公约第Ⅵ章和经 ＭＳＣ. ２２(５９)决议修正的 １９７４ 年 ＳＯＬＡＳ 公约第 ＶＩ 章 Ｃ 部分ꎮ
参见 １９９３ 年托雷莫利诺斯议定书第Ⅲ/７ 条ꎮ



　 . ３　 归港ꎬ载有 １０％的剩余备品、燃料等和全部捕捞品ꎻ和
　 . ４　 归港ꎬ载有 １０％的备品、燃料等ꎬ以及最少量的捕捞品ꎬ通常应为全部捕捞品的 ２０％ ꎬ但可达

到 ４０％ ꎬ只要主管机关确信该营运方式证明该值是合理的ꎮ
３. ４. ２　 对计算装载工况的假定

３. ４. ２. １　 对于 ３. ４. １. ２. １、３. ４. １. ２. ２、３. ４. １. ３. １ 和 ３. ４. １. ３. ２ 所述的满载情况ꎬ如一艘干货船具

有液货舱ꎬ则在此装载工况下的有效载重量应根据两种假定分配ꎬ即液货舱满载和液货舱空载ꎮ
３. ４. ２. ２　 在 ３. ４. １. １. １、３. ４. １. ２. １ 和 ３. ４. １. ３. １ 所述的诸情况中ꎬ应假定船舶装载至其分舱载重

线或夏季载重线处ꎬ或如果载运木材甲板货ꎬ则装载至夏季木材载重线处ꎬ且压载水舱全空ꎮ
３. ４. ２. ３　 如在任何装载工况下水压载是必需的ꎬ则应计算计入水压载的附加图表ꎬ并需说明其数量

和分布ꎮ
３. ４. ２. ４　 假定除船舶实际营运情况与假定情况不一致外ꎬ在所有情况下货舱内充满均质货物ꎮ
３. ４. ２. ５　 在装载甲板货的所有情况下ꎬ应假定和说明实用的装载重量ꎬ包括货物装载高度ꎮ
３. ４. ２. ６　 在计算 ３. ４. １. ４ 所述装载工况时ꎬ考虑到木材甲板货ꎬ应作下列假定:
　 . １　 货物和压载量应相应于满足 Ａ 部分 ２. ２ 中所有相关稳性衡准或 Ａ 部分 ３. ３. ２ 中的替代衡准

的最不利的营运状态ꎮ 在到港情况下ꎬ应假定甲板货的重量由于吸水而增加 １０％ ꎮ
３. ４. ２. ７　 计算近海供应船装载工况的假定应如下:
　 . １　 如果船舶具有液货舱ꎬ则 ３. ４. １. ５. １ 和 ３. ４. １. ５. ２ 中的满载情况应作调整ꎬ首先假定液货舱

满载然后假定其空载ꎻ
　 . ２　 如在任何装载工况下水压载是必需的ꎬ则应计算计入水压载的附加图表ꎬ并需在稳性资料中

说明其数量和分布ꎻ
　 . ３　 在装载甲板货的所有情况下ꎬ应在稳性资料中假定和说明实用的装载重量ꎬ包括货物装载高

度及其重心高度ꎻ
　 . ４　 如果甲板上载运管材货ꎬ应假定在管材内外有等同于管材货净体积一定比例的积水量ꎮ 净体

积取管材的内部体积加上管材间的体积ꎮ 如果船中干舷等于或小于 ０. ０１５Ｌꎬ该比例应为

３０％ ꎬ船中干舷等于或大于 ０. ０３Ｌꎬ该比例为 １０％ ꎮ 对船中干舷的中间值ꎬ该比例可通过线性

内插法求得ꎮ 评估积水量时ꎬ主管机关可考虑正、负尾舷弧ꎬ实际纵倾和营运区域ꎻ或
　 . ５　 如果船舶在可能发生结冰的区域内航行ꎬ应按第 ６ 章(结冰计算)的规定考虑结冰情况ꎮ
３. ４. ２. ８　 对渔船计算装载工况的假定应如下:
　 . １　 应考虑甲板上湿的渔网和索具等的重量ꎻ
　 . ２　 应按 ６. ３ 的规定考虑预计会发生的结冰情况ꎻ
　 . ３　 除船舶实际营运情况与假定情况不一致外ꎬ假定在所有情况下货物均匀分布ꎻ
　 . ４　 在 ３. ４. １. ６. ２ 和 ３. ４. １. ６. ３ 中所述工况下ꎬ如预计发生该实际营运情况ꎬ则应包括甲板货ꎻ
　 . ５　 通常只有当压载水装载于专门用于此目的的舱柜时ꎬ才予以包括ꎮ

３. ５　 稳性曲线的计算

３. ５. １　 一般规定

应考虑到由于横倾而对纵倾产生的变化为营运装载工况的纵倾范围作出静水力曲线和稳性曲线(自
由纵倾静水力计算)ꎮ 各种计算应计至甲板敷料上表面的体积ꎮ 此外ꎬ在计算静水力和稳性横交曲线时

需要考虑附体和海水吸入箱ꎮ 当左右舷不对称时ꎬ应使用最不利的复原力臂曲线ꎮ
３. ５. ２　 可计入的上层建筑、甲板室等

３. ５. ２. １　 符合 １９６６ 年载重线公约和经修正的 １９８８ 年议定书第 ３(１０)(ｂ)条的封闭上层建筑可予

计入ꎮ
３. ５. ２. ２　 类似封闭上层建筑的其他各层也可计入ꎮ 根据指南要求ꎬ在第二层以上的其他各层的不
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设风暴盖的窗(窗格和窗框)如计其浮力ꎬ则应设计为具有能承受周围结构所要求强度安全裕度①的

强度ꎮ②

３. ５. ２. ３　 干舷甲板上的甲板室ꎬ如符合 １９６６ 年载重线公约和经修正的 １９８８ 年议定书第 ３(１０)(ｂ)
条规定的封闭上层建筑的各种条件ꎬ可予计入ꎮ

３. ５. ２. ４　 如甲板室符合上述条件ꎬ但未设有至上一层甲板的补充开口ꎬ此类甲板室不应计入ꎻ但此

类甲板室内的任何甲板开口ꎬ虽无封闭装置ꎬ应视作封闭ꎮ
３. ５. ２. ５　 甲板室的门ꎬ如不符合 １９６６ 年载重线公约和经修正的 １９８８ 年议定书第 １２ 条的要求ꎬ该

甲板室不应计入ꎻ但甲板室内的任何甲板开口ꎬ如其封闭装置符合 １９６６ 年载重线公约和经修正的 １９８８
年议定书第 １５、１７ 或 １８ 条的要求ꎬ应视作封闭ꎮ

３. ５. ２. ６　 干舷甲板以上甲板上的甲板室不应计入ꎬ但其内部的开口ꎬ可视作封闭ꎮ
３. ５. ２. ７　 不视作封闭的上层建筑和甲板室ꎬ在其开口进水的倾角前可计入稳性计算(在此倾角ꎬ静

稳性曲线应出现一个或数个阶梯形ꎬ在其后的计算中ꎬ进水处所的浮力不予考虑)ꎮ
３. ５. ２. ８　 船舶由于通过任何开口进水会沉没时ꎬ则稳性曲线在相应的进水角处切断ꎬ并且应认为船

舶完全丧失稳性ꎮ
３. ５. ２. ９　 小开口ꎬ诸如钢缆、锚链、索具和锚穿过的孔以及流水孔、排水和卫生水管口ꎬ如其在倾角

大于 ３０°时才进水ꎬ则不应视作开敞的ꎮ 如其在倾角等于或小于 ３０°时进水ꎬ则这些开口ꎬ如主管机关认

为是严重进水的原因ꎬ应被假设为开敞的ꎮ
３. ５. ２. １０　 凸形甲板可予计入ꎮ 货舱口在考虑了其封闭装置的有效性后ꎬ也可计入ꎮ
３. ５. ３　 载运木材甲板货的船舶的稳性曲线的计算

除上述规定外ꎬ主管机关还可以允许考虑甲板货的浮力ꎬ且假定货物渗透率为其所占容积的 ２５％ ꎮ
如主管机关认为需要研究不同渗透率和 /或假定甲板货的有效高度的影响ꎬ可以要求额外的稳性曲线ꎮ

３. ６　 稳性手册

３. ６. １　 应使用船舶工作语言和主管机关可能要求的其他语言制订稳性资料及相关的图纸ꎮ 另参见

国际海事组织以 Ａ. ７４１(１８)决议通过的国际安全管理(ＩＳＭ)规则ꎮ 稳性手册的所有译文均应予以批准ꎮ
３. ６. ２　 每船均应备有一份由主管机关认可的稳性手册ꎬ该手册应含有足够的资料以使船长能够按

本规则内适用的要求操作船舶ꎮ 主管机关可提出附加要求ꎮ 在海上移动式钻井平台上ꎬ稳性手册可作为

操作手册使用ꎮ 稳性手册可包括总纵强度的资料ꎮ 本规则仅涉及手册中有关稳性的内容ꎮ③

３. ６. ３　 载运木材甲板货的船舶:
　 . １　 应提供给船上一份计及木材甲板货的综合稳性资料ꎮ 该资料能使船长迅速和简便地得到该

船在各种营运情况下关于稳性的正确指导ꎮ 综合的横摇周期表或图表在验证实际稳性情况

中证明是非常有用的辅助手段ꎻ④

　 . ２　 当甲板货的渗透率显著偏离 ２５％时(参见 ３. ５. ３)ꎬ主管机关认为必要时ꎬ则需向船长提供在

各种装载工况下甲板货渗透率变化的资料ꎻ和
　 . ３　 考虑到营运中可能遇到的最小积载率ꎬ应指明甲板货的最大允许量ꎮ
３. ６. ４　 稳性手册的格式及所含的资料应根据不同船型和操作而定ꎮ 在制定稳性手册时ꎬ应考虑包

括下列资料⑤:
　 . １　 船舶概况ꎻ

００２

①
②
③

④
⑤

作为对主管机关的指南ꎬ应适用 ３０％的安全裕度ꎮ
将制定测试该窗的 ＩＭＯ 指南ꎮ
参见经修正的 １９７４ 年 ＳＯＬＡＳ 公约第Ⅱ￣１ / ２２ 条ꎬ１９６６ 年国际载重线公约或经修正的 １９８８ 年议定书(如适用)第 １０ 条ꎬ以及 １９９３
年托雷莫利诺斯议定书第Ⅲ/１０ 条ꎮ
参见经修正的 １９７４ 年 ＳＯＬＡＳ 公约第Ⅱ￣１ / ２２ 条ꎬ以及 １９６６ 年国际载重线公约或经修正的 １９８８ 年议定书(如适用)第 １０(２)条ꎮ
参见装载和稳性手册范本(ＭＳＣ / Ｃｉｒｃ. ９２０)ꎮ



　 . ２　 该手册的使用须知ꎻ
　 . ３　 标明水密舱室、关闭装置、通风管、进水角、永久性压载、许用甲板载荷及干舷图的总布置图ꎻ
　 . ４　 根据自由纵倾计算的静水力曲线图或表以及稳性横交曲线图ꎬ用于在正常运行状况中预期的

排水量范围及纵倾范围ꎻ
　 . ５　 标明每一货物装载处所的容积和重心的舱容图或表ꎻ
　 . ６　 标明每一液舱容积、重心和自由液面数据的液舱测深表ꎻ
　 . ７　 有关装载限制的资料ꎬ诸如能用于确定符合适用的稳性衡准的最大 ＫＧ 或最小 ＧＭ 曲线或表ꎻ
　 . ８　 用该稳性手册中的资料制定其他可接受的装载工况的标准运行状况和实例ꎻ
　 . ９　 包括假设在内的稳性计算的简介ꎻ
　 . １０　 防止意外进水的一般措施ꎻ
　 . １１　 有关使用任何特设横贯浸水装置的资料ꎬ并附有对可要求横贯浸水的破损状态的说明ꎻ
　 . １２　 船舶在正常和应急情况下安全航行所必要的任何其他指南ꎻ
　 . １３　 各手册的目录和索引表ꎻ
　 . １４　 船舶的倾斜试验报告ꎬ或:

. １４. １　 如稳性数据基于其姐妹船ꎬ则该姐妹船的倾斜试验连同所涉及到的船舶的空船测量

报告ꎻ或
. １４. ２　 如空船数据是由本船或其姐妹船倾斜试验以外的其他方法确定的ꎬ则用于确定这些

数据方法的概况ꎻ
　 . １５　 以在营运中倾斜试验的方法来确定船舶稳性的介绍ꎮ
３. ６. ５　 作为 ３. ６. １ 中所述稳性手册的替代ꎬ经主管机关同意ꎬ可设有一份认可的简化手册ꎬ其含有

足够的资料以使船长能够按本规则内适用的要求操作船舶ꎮ

３. ７　 载运木材甲板货的船舶的操作措施

３. ７. １　 在所有时间包括在木材甲板货装载和卸载过程中ꎬ船舶的稳性应为正值并应达到主管机关

可接受的某一标准ꎬ且计算时应计及:
　 . １　 木材甲板货由于以下原因增加的重量:

. １. １　 脱水或风干的木材内吸入的水ꎻ和

. １. ２　 结冰影响ꎬ如适用(第 ６ 章　 结冰计算)ꎻ
　 . ２　 消耗品的变化ꎻ
　 . ３　 液体舱的自由液面影响ꎻ和
　 . ４　 在木材甲板货和原木内零星空间内积水的重量ꎮ
３. ７. ２　 船长应做到:
　 . １　 如果显示出有一倾斜且对其无满意的解释而继续装载将是轻率的ꎬ则船长应停止所有装载

作业ꎻ
　 . ２　 出海前确保:

. ２. １　 船舶处于正浮状态ꎻ

. ２. ２　 船舶具有足够的初稳性高度ꎻ和

. ２. ３　 船舶满足稳性衡准的要求ꎮ
３. ７. ３　 船长小于 １００ｍ 船舶的船长还应做到:
　 . １　 作出正确的判断ꎬ以保证在甲板上装载圆木的船舶具有足够的额外浮力ꎬ以避免在海上发生

过载和丧失稳性ꎻ
　 . ２　 注意出港时计算的初稳性高度 ＧＭ０ 可能由于圆木甲板货吸水ꎬ燃油、水和备品的消耗而不断

减小ꎬ并确保在航程中始终保持足够的初稳性高度 ＧＭ０ꎻ和
　 . ３　 注意出港后压载可能引起船舶的营运吃水超过木材载重线ꎮ 加压载水或排放压载水应按装
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载«１９９１ 年木材甲板货船舶的安全操作规则»(Ａ. ７１５(１７)决议)提供的指导进行ꎮ
３. ７. ４　 装载木材甲板货的船舶作业时应尽可能具有一个符合安全要求的稳性安全裕量和初稳性高

度ꎬ但此初稳性高度不允许低于 Ａ 部分 ３. ３. ２ 所规定的最小值ꎮ
３. ７. ５　 但是ꎬ应避免过大的初稳性ꎬ因为在恶劣的海况下ꎬ大的初稳性将导致船舶快速和剧烈的运

动ꎬ这种运动将施加给货物较大的滑动和倾斜力ꎬ从而引起捆绑用的钢索产生过大的应力ꎮ 操作经验表

明ꎬ为了防止过大的横摇加速度ꎬ如果满足 Ａ 部分 ３. ３. ２ 规定的有关稳性衡准ꎬ初稳性高度最好不要超过

３％船宽ꎮ 此建议不能应用到所有船舶ꎬ船长应考虑从船舶稳性手册中获得的稳性资料ꎮ

３. ８　 某些船舶的操作手册

３. ８. １　 特种用途船和新颖船舶ꎬ应在其稳性手册内提供诸如设计限制、最高速度、预期最不利的气

象条件或其他有关操作该船的资料ꎬ使船长安全操作船舶ꎮ
３. ８. ２　 在对横向只有一个液货舱的双壳油船的设计中应提供装卸货油的操作手册ꎬ包括装卸货油

的操作程序和油船初稳性高度以及货油舱和压载舱在装卸货油和货油洗舱过程中(包括压载和排放)的
自由液面修正的具体数据ꎮ①

３. ８. ３　 由于当水进入车辆甲板时可能导致迅速丧失稳性并发生倾覆ꎬ关于对所有关闭装置紧固并

保持成水密的重要性的资料应包括在客滚船的稳性手册中ꎮ

２０２
① 参见«现有液货船驳运作业时的完整稳性导则»(ＭＳＣ / Ｃｉｒｃ. ７０６ꎬＭＥＰＣ / Ｃｉｒｃ. ３０４)ꎮ



第 ４ 章　 用稳性仪进行稳性计算

４. １　 稳性仪①

船上安装的稳性软件应包含所有适用于该船的稳性要求ꎬ其软件应经主管机关批准ꎮ ４. １. ２ 中规定

了主动和被动系统ꎬ该要求仅包含被动系统和离线操作模式的主动系统ꎮ
４. １. １　 一般要求

４. １. １. １　 稳性计算软件的范围应与批准的稳性手册相一致并应至少包括确保满足适用稳性要求必

需的所有资料和完成所有的计算或校核ꎮ
４. １. １. ２　 认可的稳性仪并不替代批准的稳性手册ꎬ而是作为经批准的稳性手册的补充ꎬ以便于稳性

计算ꎮ
４. １. １. ３　 输入 /输出资料应易于和批准的稳性手册作比较ꎬ以避免操作者产生疑惑和可能的误述ꎮ
４. １. １. ４　 稳性仪应备有操作手册ꎮ
４. １. １. ５　 稳性计算结果的显示和打印以及操作手册使用的语言应与船上批准的稳性手册使用的语

言相同ꎮ 可要求将其译成认为合适的语言ꎮ
４. １. １. ６　 稳性仪是仅限于具体船舶的设备ꎬ其计算结果仅适用于认可所针对的船舶ꎮ
４. １. １. ７　 如涉及到船舶稳性手册修改的改建时ꎬ则任何原稳性计算软件的单船认可不再有效ꎮ 该

软件应作相应修订并重新认可ꎮ
４. １. １. ８　 对稳性计算软件版本的任何改变应向主管机关报告并经主管机关批准ꎮ
４. １. ２　 数据输入系统

４. １. ２. １　 被动系统要求手工输入数据ꎮ
４. １. ２. ２　 主动系统采用传感器读取以及输入液舱内的货物容量等数据取代部分手工输入ꎮ
４. １. ２. ３　 任何集成系统ꎬ基于传感器提供的输入来控制或触发动作ꎬ不包含在本规则范围内ꎬ但计

算稳性的部分除外ꎮ
４. １. ３　 稳性软件类型

根据船舶稳性要求ꎬ稳性软件可进行三种类型的计算:
类型 １
软件仅计算完整稳性(适用不要求符合破损稳性衡准的船舶)ꎮ
类型 ２
软件基于极限曲线(例如适用于 ＳＯＬＡＳＢ￣１ 部分破损稳性计算等的船舶)或者先前批准的装载工况

计算完整稳性并校核破损稳性ꎮ
类型 ３
软件计算完整稳性、通过直接应用为各装载工况预编的破损情况(对某些油船等)计算破损稳性ꎮ

由稳性仪进行的直接计算结果可被主管机关接受ꎬ即使其与经批准的稳性手册中所述的所要求的最小

ＧＭ 或最大 ＶＣＧ 不同ꎮ
当直接计算的结果满足所有相关稳性要求时ꎬ这种偏差可予以接受ꎮ
４. １. ４　 功能要求

４. １. ４. １　 稳性仪应显示各种装载工况下的相关参数ꎬ以协助船长判断船舶装载是否在批准的极限

范围之内ꎮ 每一确定的装载工况下应显示以下参数:
　 . １　 具体的载重量数据ꎬ包括重心和自由液面ꎬ如适用ꎻ
　 . ２　 纵倾ꎻ横倾ꎻ

３０２
① 参见«稳性仪认可指南»(ＭＳＣ. １ / Ｃｉｒｃ. １２２９)ꎮ



　 . ３　 吃水标志和首尾垂线处的吃水ꎻ
　 . ４　 装载工况下的排水量、ＶＣＧ、ＬＣＧ、ＴＣＧ、ＶＣＢ、ＬＣＢ、ＴＣＢ、ＬＣＦ、ＧＭ 和 ＧＭＬ 的概要ꎻ
　 . ５　 显示相应于包括纵倾和吃水的横倾角的复原力臂的表格ꎻ
　 . ６　 进水角和相应的进水开口ꎻ和
　 . ７　 稳性衡准的满足情况:所有计算稳性衡准的列表、极限值、计算值和结论(满足或未满足衡

准)ꎮ
４. １. ４. ２　 如直接进行破损稳性计算ꎬ按适用规则的有关破损情况应事先定义ꎬ以自动校核确定的装

载工况ꎮ
４. １. ４. ３　 如有任何一项限制未符合ꎬ则应在屏幕上显示并在纸上打印出清晰的警示ꎮ
４. １. ４. ４　 屏幕显示和纸面打印的数据应清晰无误ꎮ
４. １. ４. ５　 保存计算的日期和时间应为屏幕显示和纸面打印的一部分ꎮ
４. １. ４. ６　 各纸面打印应含有包括版本号的计算程序的识别ꎮ
４. １. ４. ７　 计量单位应清楚识别ꎬ并在装载计算使用中保持一致ꎮ
４. １. ５　 可接受的误差

根据程序类型和范围ꎬ可接受的误差应按 ４. １. ５. １ 或 ４. １. ５. ２ 分别确定ꎮ 除非主管机关认为对偏差

有满意的解释ꎬ且认为其对于船舶安全没有不利影响ꎬ不应接受偏离这些误差ꎮ
结果的精度应采用独立的程序或经批准的具有同类输入数据的稳性手册予以确定ꎮ
４. １. ５. １　 仅采用经批准的稳性手册作为稳性计算基础的预编数据的程序应在打印输入数据时无

误差ꎮ
输出数据误差应接近零ꎬ但可以接受涉及计算小数圆整或缩减输入数据位数的微小误差ꎮ 使用和批

准的稳性手册中不同纵倾的静水力和稳性数据以及计算自由液面矩的方法而造成的额外误差ꎬ经主管机

关审查可予以接受ꎮ
４. １. ５. ２　 采用船体形状模型作为稳性计算基础的程序ꎬ应允许输出的基本计算数据与批准的稳性

手册数据ꎬ或与采用主管机关认可的模型获得的数据之间存在误差ꎮ
４. １. ６　 认可程序

４. １. ６. １　 稳性仪的认可条件

软件认可包括:
　 . １　 验证形式认可(如有)ꎻ
　 . ２　 验证使用数据符合船舶的当前状况(参见 ４. １. ６. ２)ꎻ
　 . ３　 验证和批准测试工况ꎻ和
　 . ４　 验证软件适合于要求的船舶类型与稳性计算ꎮ
稳性仪良好的运行情况应通过安装测试予以验证(参见 ４. １. ８)ꎮ 船上应具备批准的测试工况和稳

性仪操作手册的副本ꎮ
４. １. ６. ２　 单船认可

４. １. ６. ２. １　 安装在特定船舶上的计算程序的计算结果以及计算程序使用的实际船舶数据的精确性

应使主管机关满意ꎮ
４. １. ６. ２. ２　 在接受数据验证的申请后ꎬ应从船舶批准的稳性手册中选用至少四种装载工况ꎬ作为测

试工况ꎮ 对于装运散装液体货物的船舶ꎬ至少有一种工况应包括部分装载的液舱ꎮ 对于装运散装谷物的

船舶ꎬ至少有一种谷物装载工况应包括部分装载的谷物舱室ꎮ 在测试工况下ꎬ各舱室应至少装载一次ꎮ
测试工况通常应涵盖可预见到的从最深装载工况到轻压载工况的装载吃水范围ꎬ并且应包括至少一种出

港工况和一种到港工况ꎮ
４. １. ６. ２. ３　 按照目前备案的图纸和文件ꎬ以及船上进一步可能的确认ꎬ申请人提交的下列数据应符

合船舶的布置和最近批准的空船特性:
　 . １　 识别计算程序ꎬ包括版本号ꎮ 主尺度ꎬ静水力特性和船舶外形(如适用)ꎻ

４０２



　 . ２　 首垂线和尾垂线的位置以及(如合适)导出船舶吃水标志实际位置处的船首和船尾吃水的计

算方法ꎻ
　 . ３　 从最近批准的倾斜试验或空船重量检验得到的船舶空船重量与重心位置ꎻ
　 . ４　 型线图、型值表或如对船舶建模必需的包括所有相关附体的其他船体形状数据的合适描述ꎻ
　 . ５　 舱室定义ꎬ包括肋骨间距和舱容中心以及舱容积表(测深 /液位表)和自由液面修正(如合

适)ꎻ和
　 . ６　 各装载工况的货物和消耗品分布ꎮ
主管机关的验证不应免除船东在确保输入稳性仪的资料应符合船舶当前情况和批准的稳性手册的

责任ꎮ
４. １. ７　 用户手册

应提供用与稳性手册相同语言写成的简单易懂的用户手册ꎬ且包含至少以下方面的介绍和说明(如
合适):

　 . １　 安装ꎻ
　 . ２　 功能键ꎻ
　 . ３　 菜单显示ꎻ
　 . ４　 输入和输出数据ꎻ
　 . ５　 操作软件所需的最低硬件配置ꎻ
　 . ６　 测试装载工况的使用ꎻ
　 . ７　 计算机引导的对话步骤ꎻ和
　 . ８　 警示清单ꎮ
除书面手册外ꎬ还可提供电子格式的用户手册ꎮ
４. １. ８　 安装测试

４. １. ８. １　 为确保最终软件或更新的软件安装后稳性仪的正确工作ꎬ船长应负责在主管机关验船师

在场的情况下ꎬ按照以下方式进行测试计算ꎮ 在批准的测试工况下ꎬ应计算至少一种装载情况(空船状态

除外)ꎮ
注:实际装载工况结果不适合用于校核稳性仪的正确工作ꎮ
４. １. ８. ２　 通常ꎬ测试工况永久储存在稳性仪内ꎮ 操作步骤:
　 . １　 复原到测试装载情况并开始计算ꎻ将稳性结果与文件中数据作比较ꎻ
　 . ２　 改变载重量的某些项目(液货重量和货物重量)至足以改变至少 １０％的吃水或排水量ꎮ 应审

核结果ꎬ以确保与认可的测试工况的偏差在合理范围内ꎻ
　 . ３　 修改上述改动的装载工况ꎬ以恢复最初的测试工况ꎬ并比较结果ꎮ 应复制批准的测试工况的

有关输入和输出数据ꎻ和
　 . ４　 此外ꎬ也可选择一种或多种测试工况ꎬ并且象预定装载一样ꎬ将各种选择的测试工况下所有载

重量数据输入程序以进行测试计算ꎮ 应验证ꎬ结果与批准的测试工况的副本中的结果完全

一致ꎮ
４. １. ９　 定期测试

４. １. ９. １　 船长应负责在每次年度检验中通过采用至少一种批准的测试工况来检验稳性仪的精度ꎮ
如稳性仪检验时主管机关代表不在场ꎬ则该检验得到的测试工况结果的副本应作为测试合格的文件保留

在船上ꎬ供主管机关代表验证ꎮ
４. １. ９. ２　 在每次换新检验中ꎬ对所有经批准的测试装载工况的校核应在主管机关代表在场时进行ꎮ
４. １. ９. ３　 测试程序应按照 ４. １. ８ 进行ꎮ
４. １. １０　 其他要求

４. １. １０. １　 应提供防止非故意或非授权修改程序和数据的保护ꎮ
４. １. １０. ２　 该程序应监视程序的运行ꎬ当程序被不正确地或不正常地使用时应发出警告ꎮ

５０２



４. １. １０. ３　 该程序和系统储存的任何数据应予以保护ꎬ防止因断电而受损ꎮ
４. １. １０. ４　 应包含有关超越使用限制的错误信息ꎬ如舱室溢装或不止一次或超过勘划的载重线等ꎮ
４. １. １０. ５　 如船上安装有任何关于稳性测量的软件ꎬ诸如船舶耐波性的测量、营运倾斜试验的评估

和对进一步计算结果的处理以及横摇周期测量的评估ꎬ该软件应上报主管机关以供考虑ꎮ
４. １. １０. ６　 该程序功能应包括用数字或图形表示重量和矩的计算结果ꎬ如初稳性值、复原力臂曲线、

复原力臂曲线下的面积和稳性范围ꎮ
４. １. １０. ７　 由自动测量传感器测得的所有输入数据ꎬ如测量装置或吃水读取系统应交用户验证ꎮ 用

户应有可能手动纠正错误的读数ꎮ

６０２



第 ５ 章　 防止船舶倾覆的操作规定

５. １　 防止船舶倾覆的一般措施

５. １. １　 无论什么情况ꎬ符合稳性衡准并不确保船舶不倾覆或免除船长的责任ꎮ 因此船长应谨慎从

事ꎬ掌握良好的航海技术ꎬ密切注意季节、天气预报和航行区域ꎬ根据周围环境ꎬ适当调整航速和航向ꎮ①

５. １. ２　 应注意船上货物的配载ꎬ以使船舶稳性符合衡准ꎮ 必要时应限制货物数量至要求压载重量

的程度ꎮ
５. １. ３　 开航前应注意将货物、货物起重机和大尺度的设备部件妥当地堆垛或捆绑ꎬ以使在海上航行

时因横摇和纵摇加速度的影响导致纵向和横向移动的可能性降至最小ꎮ②

５. １. ４　 船舶在进行拖带作业时应具有足够的储备稳性以承受在不危及拖船的情况下由于拖缆引起

的预计的横倾力矩ꎮ 拖船上的甲板货应既不危害船员在甲板上的安全工作ꎬ也不妨碍拖带设备正常工

作ꎬ并适当紧固ꎮ 拖缆装置应包括拖缆弹簧和快速释放装置ꎮ
５. １. ５　 由于对稳性会产生不利影响ꎬ部分装载舱或未满载舱的数量应保持在最低限度ꎮ 装满的水

池对稳性的不利影响应予以考虑ꎮ
５. １. ６　 Ａ 部分第 ２ 章所述的稳性衡准规定了最小值ꎬ但不建议最大值ꎮ 避免过高的初稳性高度是

明智的ꎬ因为此类数值会引起不利于船舶及其装置、设备和所运货物的加速度力ꎮ 未满液舱在特殊情况

下可用于减小过高的初稳性高度值ꎮ 在此情况下ꎬ应适当考虑晃荡影响ꎮ
５. １. ７　 在载运某些散装货时ꎬ应考虑到对稳性可能产生的不利影响ꎮ 因此应注意国际海事组织关

于固体散装货物的安全操作规则ꎮ

５. ２　 在恶劣气候中的操作措施

５. ２. １　 所有能进水至船体或甲板室、首楼等的门道和其他开口应在不利气象条件下适当关闭ꎬ为此

目的ꎬ所有相应装置应保持在船上并处于良好状况ꎮ
５. ２. ２　 风雨密和水密舱口、门等除在必要时为船上工作而打开以外ꎬ应在航行中保持关闭ꎬ并应始

终处于可立即关闭状态及清晰地标明这些装置除出入外应保持关闭ꎮ 渔船的舱口盖和平甲板舱口在捕

鱼时如不使用应保持适当地紧固ꎮ 所有活动舷窗应保持良好状态并在恶劣天气中紧密关闭ꎮ
５. ２. ３　 任何通往燃油舱的透气管ꎬ其关闭装置应在恶劣天气中紧固ꎮ
５. ２. ４　 在未首先确定舱内活动分隔设置是否正确的情况下ꎬ鱼类不应散装载运ꎮ

５. ３　 在恶劣气候中的船舶驾驶

５. ３. １　 在所有装载工况下ꎬ应采取必要的措施保持适航干舷ꎮ
５. ３. ２　 在恶劣气候中ꎬ如发生螺旋桨出水、甲板上浪或严重砰击ꎬ应降低船速ꎮ
５. ３. ３　 由于船舶在随浪、尾斜浪或顶浪中航行时可能单独、先后或同时以复合形式发生的诸如参数

共振、突然横甩、处于波峰上的稳性损失ꎬ以及过度横摇等现象增加了船舶倾覆的危险ꎬ因而应予以特别

注意ꎮ 应适当改变船舶速度和 /或航向以避免上述现象的发生ꎮ③

５. ３. ４　 依赖自动操舵可能产生危险ꎬ因为其妨碍在恶劣天气时可能需要的调整航向ꎮ
５. ３. ５　 应避免在甲板上阱内积水ꎮ 如排水舷口不能充分排放该阱的积水ꎬ则应降低船舶速度或改

变航向ꎬ或两者同时进行ꎮ 配有关闭装置的排水舷口应始终能够动作并不应锁住ꎮ
５. ３. ６　 船长应认识到在某些区域或某些风流组合区(江、河口、浅水区域、喇叭形海湾等)内可能发

７０２

①
②
③

参见«经修订的船长在不利气象条件和海况下避免危险状况的导则»(ＭＳＣ. １ / Ｃｉｒｃ. １２２８)ꎮ
参见«货物系固手册编制指南»(ＭＳＣ / Ｃｉｒｃ. ７４５)ꎮ
参见«经修订的船长在不利气象条件和海况下避免危险状况的导则»(ＭＳＣ. １ / Ｃｉｒｃ. １２２８)ꎮ



生陡波或碎浪ꎮ 这些海浪尤其对小型船舶特别危险ꎮ
５. ３. ７　 在恶劣气候中ꎬ横向风压可导致较大的横倾角ꎮ 如使用防横倾措施(如:压载、使用防横倾装

置等)以弥补因风引起的横倾、相应于风向而对航向的改变可能导致危险的横倾角或倾覆ꎮ 因此ꎬ除经主

管机关认可该船经计算证实在最不利的工况(即:不当或不正确使用、机械故障、意外的航向改变等)下
具有足够稳性外ꎬ不应使用防横倾措施对由风引起的横倾进行弥补ꎮ 应在稳性手册中提供防横倾措施的

使用指南ꎮ
５. ３. ８　 建议使用为在恶劣气候条件下避免危险的操作指南或以船上计算机为基础的系统ꎬ其使用

方法应简单明了ꎮ
５. ３. ９　 高速船不应在最不利的预期工况和相关证书或文件规定的限制之外进行营运ꎮ

８０２



第 ６ 章　 结 冰 计 算

６. １　 一般要求

６. １. １　 任何船舶在可能发生结冰的区域内航行时ꎬ将对船舶的稳性产生不利的影响ꎬ在装载工况分

析中应包括考虑结冰的情况ꎮ
６. １. ２　 主管机关应按照下述各节所建议的标准考虑结冰情况ꎬ但如认为环境条件允许采用更高的

标准为合理时ꎬ则可采用国家标准ꎮ

６. ２　 载运木材甲板货的货船

６. ２. １　 船长应考虑因吸水和 /或结冰导致重量增加以及消耗品的变化并确定或验证其船舶在最不

利的营运条件下的稳性①ꎮ
６. ２. ２　 载运木材甲板货时ꎬ如预计将发生结冰ꎬ在到港情况中应考虑增加的重量ꎮ

６. ３　 渔船

渔船在装载工况下的计算(参见 ３. ４. ２. ８)应按照下列规定中适用部分考虑结冰ꎮ
６. ３. １　 结冰标准②

对可能在发生结冰的区域内航行的船舶ꎬ稳性计算时应考虑下列的结冰情况:
　 . １　 在露天甲板与步桥上ꎬ３０ｋｇ / ｍ２ꎻ
　 . ２　 水线面以上船的每一舷侧投射面积ꎬ７. ５ｋｇ / ｍ２ꎻ
　 . ３　 无帆船舶的栏杆、各种吊杆、帆桁(不包括桅杆)和索具的非满实表面的侧投影面积ꎬ以及其

他小物体的侧投影面积的结冰重量应按满实表面总投影面积增加 ５％ ꎬ静力矩增加该面积矩

的 １０％计算ꎻ
拟在预知会发生结冰的区域内航行的船舶应:
　 . ４　 设计成使结冰减小到最小程度ꎻ和
　 . ５　 配备主管机关可能要求的除冰设备ꎬ如电动和气动设备ꎬ和 /或诸如斧头与木棒等用于从舷

墙、栏杆和直立物上除冰的特殊工具ꎮ
６. ３. ２　 有关结冰的指导

应在下述结冰区域采用上述标准:
　 . １　 西经 ２８°及冰岛西海岸之间的北纬 ６５°３０′以北的区域ꎬ冰岛北海岸的北面区域ꎻ由北纬 ６６°西

经 １５°至北纬 ７３°３０′东经 １５°的恒向线以北的区域ꎻ在东经 １５°及东经 ３５°之间的北纬 ７３°３０′
以北的区域及东经 ３５°以东与波罗的海内北纬 ５６°以北的区域ꎻ

　 . ２　 北纬 ４３°以北的区域ꎬ西面以北美海岸为界ꎬ东面以从西经 ４８°北纬 ４３°至西经 ２８°北纬 ６３°的
恒向线ꎬ然后沿西经 ２８°的线为界ꎻ

　 . ３　 北美大陆以北的所有海区ꎬ６. ３. ２. １ 和 ６. ３. ２. ２ 中定义的区域的西面ꎻ
　 . ４　 白令海、鄂霍次克海及鞑靼海峡在结冰季节期间ꎻ和
　 . ５　 南纬 ６０°以南地区ꎮ

指明各区域的详图附在本章之后ꎮ
船舶在预计可能结冰的区域航行时ꎻ

　 . ６　 在 ６. ３. ２. １、６. ３. ２. ３、６. ３. ２. ４ 和 ６. ３. ２. ５ 所指定的区域内ꎬ如结冰条件与 ６. ３. １ 中描述的有

显著差别时ꎬ结冰标准可取所要求的 １ / ２ 至 ２ 倍ꎻ和

９０２

①
②

参见 １９６６ 年载重线公约第 ４４(１０)条以及经修正的 １９８８ 年载重线议定书第 ４４(７)条ꎮ
参见 １９９３ 年托雷莫利诺斯议定书第Ⅲ/８ 条ꎮ



　 . ７　 在 ６. ３. ２. ２ 中指定的区域内ꎬ如预计的结冰超过 ６. ３. １ 中要求的标准 ２ 倍时ꎬ可采用较 ６. ３. １
中给出的更为严格的要求ꎮ

６. ３. ３　 结冰原因与其对船舶适航性影响的简单检查

６. ３. ３. １　 渔船的船长应切记冰的形成是个复杂的过程ꎬ其与气象条件、装载工况、船舶在风浪气候

中的性能以及上层建筑和索具的位置及尺度等有关ꎮ 最通常的结冰原因是船舶结构上的水滴的结聚ꎬ这
些水滴来自于波峰形成时的飞溅以及船本身形成的飞溅ꎮ

６. ３. ３. ２　 结冰也可能在降雪、海雾包括北极海烟雾、外部环境温度的急剧下降以及雨点与船舶的结

构撞击冰冻时出现ꎮ
６. ３. ３. ３　 结冰有时还可能是船舶甲板上浪积水而形成或积累ꎮ
６. ３. ３. ４　 最严重的结冰一般出现在首部、舷墙和舷墙栏杆、上层建筑和甲板室前端壁、锚链孔、锚、

甲板机械、首楼甲板、上甲板、排水舷口、天线、支索、索具、桅杆以及帆桁ꎮ
６. ３. ３. ５　 应记住就结冰而言最危险的区域是亚北极区域ꎮ
６. ３. ３. ６　 当风浪迎面而来时出现最严重的结冰ꎮ 横风和尾斜风时ꎬ冰在船舶上风舷的积累更快ꎬ将

导致船舶产生对船舶极端危险的定常横倾ꎮ
６. ３. ３. ７　 下面列出了产生因船舶飞溅形成的最普通形式结冰的气象条件ꎮ 还给出了排水量范围在

１００ｔ 至 ５００ｔ 内的典型渔船结冰重量的例子ꎬ对较大的船ꎬ重量也相应地更大ꎮ
６. ３. ３. ８　 较慢的冰积累出现在:
　 . １　 在任何风力下的环境温度从 － １℃至 － ３℃ꎻ
　 . ２　 在风力从 ０ｍ / ｓ 至 ９ｍ / ｓꎬ环境温度在 － ４℃及以下ꎻ和
　 . ３　 在环境温度急剧下降后的降雨、雾或海雾的条件下ꎮ
在所有这些条件下冰积累的强度可能不超过 １. ５ｔ / ｈꎮ
６. ３. ３. ９　 在环境温度 － ４℃至 － ８℃以及风力 １０ｍ / ｓ 至 １５ｍ / ｓ 出现冰的迅速积累ꎮ 在这些条件下冰

积累的强度可能在 １. ５ｔ / ｈ 至 ４ｔ / ｈ 的范围内ꎮ
６. ３. ３. １０　 最快的冰积累出现在:
　 . １　 在环境温度 － ４℃及以下ꎬ风力在 １６ｍ / ｓ 及以上ꎻ和
　 . ２　 在环境温度 － ９℃及以下ꎬ风力在 １０ｍ / ｓ 至 １５ｍ / ｓꎮ
在这些条件下冰积累的强度可超过 ４ｔ / ｈꎮ
６. ３. ３. １１　 船长应记住当结冰导致下列情况时ꎬ将对船舶的适航性产生不利的影响:
　 . １　 由于冰在船舶表面上的积累而使船的重量增加ꎬ这将使浮力与干舷减小ꎻ
　 . ２　 由于冰在船舶结构上的积累而使船舶重心升高ꎬ相应于稳性力臂的减小ꎻ
　 . ３　 由于船舶上部结冰而使船舶受风面积增加ꎬ因此增加了风力作用下的横倾力矩ꎻ
　 . ４　 由于冰沿着船长的不均匀分布而产生的纵倾变化ꎻ
　 . ５　 由于冰沿着船宽的不均匀分布而增加了定常横倾ꎻ和
　 . ６　 操纵性的减弱以及船速的减小ꎮ
６. ３. ４　 附录 ２(建议船长在结冰情况下为确保渔船续航力而采取的措施)提出了与确保渔船在结冰

情况下的续航力有关的操作程序ꎮ

６. ４　 船长为 ２４ｍ 至 １００ｍ 的近海供应船

对可能在发生结冰的区域内航行的船舶:
　 . １　 在排水舷口不应配置挡浪板ꎻ和
　 . ２　 有关预防倾覆的操作措施ꎬ参见 ６. ３. ３ 和附录 ２(建议船长在结冰情况下为确保渔船续航力

而采取的措施)中有关为确保渔船在结冰情况下续航力而对渔船船长的建议ꎮ

０１２
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第 ７ 章　 水密和风雨密完整性的考虑

７. １　 舱口

７. １. １　 适用«１９６６ 年国际载重线公约»的船舶ꎬ其上的货舱舱口或其他舱口应符合该公约第 １３、１４、
１５、１６ 及 ２６(５)条的要求ꎮ

７. １. ２　 适用 １９９３ 年托雷莫利诺斯议定书的渔船的舱口应符合该议定书第Ⅱ/ ５ 和Ⅱ/ ６ 条的要求ꎮ
７. １. ３　 船长为 １２ｍ 及以上但小于 ２４ｍ 的甲板渔船的舱口应符合如下要求:
７. １. ３. １　 所有的舱口应配置舱盖ꎬ在捕鱼操作中可能打开的舱口一般应布置在靠近船的中心线处ꎮ
７. １. ３. ２　 作强度计算时ꎬ应假定非木质舱口盖承受 １０ｋＮ / ｍ２的静载荷或可能承载的货物的重量ꎬ取

大者ꎮ
７. １. ３. ３　 当舱盖以软钢建造时ꎬ按 ７. １. ３. ２ 计算的最大应力乘以 ４. ２５ 应不超过材料的最小极限强

度ꎮ 在这些负荷下挠度应不超过跨距的 ０. ００２８ 倍ꎮ
７. １. ３. ４　 非软钢或非木质的舱盖应至少与软钢制成的舱盖有相同的强度ꎬ其结构应有足够的刚度

能在 ７. １. ３. ２ 所指定的负荷下保证风雨密性ꎮ
７. １. ３. ５　 舱盖应配备夹紧设备及垫片或其他能保证风雨密性的等效装置ꎮ
７. １. ３. ６　 木质舱盖由于不能迅速关闭达到风雨密性ꎬ故通常不建议采用ꎮ 然而ꎬ如配备木质舱盖

时ꎬ其应能系固达到风雨密性ꎮ
７. １. ３. ７　 木质舱盖的成材厚度应包括一定的裕量ꎬ以防野蛮装卸引起的磨损ꎮ 在任何情况下ꎬ这些

盖的成材厚度对每 １００ｍｍ 无支撑跨距的计量至少为 ４ｍｍꎬ木盖板的最小厚度是 ４０ｍｍꎬ其承载面宽应至

少为 ６５ｍｍꎮ
７. １. ３. ８　 在工作甲板的露天部分的舱口围板在甲板以上的高度ꎬ对于船长为 １２ｍ 的船舶应至少为

３００ｍｍꎬ对船长为 ２４ｍ 的船舶应至少为 ６００ｍｍꎮ 对中间长度船舶的舱口围板最小高度应由线性内插法

获得ꎮ 上层建筑甲板露天部分的舱口围板在甲板以上的高度应至少为 ３００ｍｍꎮ
７. １. ３. ９　 如操作经验证明为合理时ꎬ并经主管当局批准ꎬ除直接进入机器处所的出入口者外ꎬ舱口

围板的高度可从 ７. １. ３. ８ 规定的高度减少ꎬ或者如配备非木质的能确保水密的舱口盖ꎬ则舱口围板可全

部免除ꎮ 这些舱口应尽可能小ꎬ且舱口盖应用铰链或其他等效装置永久地附在舱口上ꎬ并能迅速关闭或

钉上舱口压条封闭舱口ꎮ

７. ２　 机器处所开口

７. ２. １　 对适用«１９６６ 年国际载重线公约»或经修正的 １９８８ 年议定书(如适用)的船舶ꎬ其机器处所

的开口应符合第 １７ 条的要求ꎮ
７. ２. ２　 对适用 １９９３ 年托雷莫利诺斯议定书的渔船ꎬ以及船长为 １２ｍ 及以上但小于 ２４ｍ 的新甲板

渔船ꎬ应满足该议定书第Ⅱ/ ７ 条规定的下列要求:
　 . １　 机器处所开口应有框架支持ꎬ并应与相邻上层建筑等强度的机舱棚封闭ꎮ 船上外部出入开口

应配备满足该议定书第Ⅱ/ ４ 条要求的门ꎬ或者船长小于 ２４ｍ 的船舶应配备满足本章 ７. １. ３
要求的非木质舱口盖ꎻ和

　 . ２　 非供出入的开口应配备与未开口结构等强度的盖永久地附于开口旁ꎬ并能风雨密地关闭ꎮ
７. ２. ３　 在近海供应船上ꎬ如有可能ꎬ机器处所的出入口应布置在船首楼之内ꎮ 任何从露天载货甲板

到机器处所的出入口应配备两个风雨密关闭装置ꎮ 通向露天载货甲板以下处所的出入口ꎬ最好应位于上

层建筑内或上层建筑甲板以上ꎮ

７. ３　 门

７. ３. １　 对适用 １９７４ 年国际海上人命安全公约的客船ꎬ其上的门应符合该公约第Ⅱ￣１ / １３ 和 １６ 条的
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要求ꎮ
７. ３. ２　 对适用«１９６６ 年国际载重线公约»或经修正的 １９８８ 年议定书(如适用)的船舶ꎬ其上的门应

符合该公约第 １２ 条的要求ꎮ
７. ３. ３　 对适用 １９９３ 年托雷莫利诺斯议定书的渔船ꎬ其上的门应符合该议定书第Ⅱ/ ２ 条和第Ⅱ/ ４

条的要求ꎮ
７. ３. ４　 对船长为 １２ｍ 及以上但小于 ２４ｍ 的甲板渔船:
　 . １　 水密门应是铰接型的并能在门的每一侧就地操纵ꎮ 在门的每一侧应附上标志说明ꎬ门在海上

应保持关闭ꎻ
　 . ２　 在封闭甲板建筑物舱壁上的所有出入开口ꎬ如水能通过此类开口进入并对船产生危险ꎬ则这

些开口应配备永久附连在舱壁上的门ꎬ并应由框架加强ꎬ使其整体结构与未开口结构有相同

的强度ꎬ当关闭时能达到风雨密ꎬ并应在舱壁的每一侧提供操纵的装置ꎻ
　 . ３　 位于工作甲板和直接通向露天甲板或通海部分的上层建筑甲板上的门、升降口、甲板建筑物

及机舱棚的门槛在甲板以上的高度应至少等于 ７. １. ３. ８ 规定的舱口围板高度ꎻ
　 . ４　 如操作经验证明为合理时ꎬ并经主管当局批准ꎬ除直接通向机器处所的门以外ꎬ７. ３. ４. ３ 规定

的门槛ꎬ在上层建筑甲板上的高度可减至不小于 １５０ｍｍꎻ对船长为 ２４ｍ 的船ꎬ在工作甲板上

的高度不小于 ３８０ｍｍꎻ对船长为 １２ｍ 的船ꎬ在工作甲板上的高度不小于 １５０ｍｍꎻ对中间长度

的船ꎬ在工作甲板上门的门槛ꎬ可接受的最小高度应由线性内插法获得ꎮ

７. ４　 货舱舷门与其他类似开口

７. ４. １　 对适用«１９６６ 年国际载重线公约»或经修正的 １９８８ 年议定书(如适用)的船舶ꎬ其货舱舷门

与其他类似开口应符合该公约第 ２１ 条的要求ꎮ
７. ４. ２　 对适用 １９９３ 年托雷莫利诺斯议定书的渔船ꎬ其上的开口ꎬ如水通过其能进入船内及渔船尾

部拖网上的渔活门内ꎬ则应符合该议定书第Ⅱ/ ３ 条的要求ꎮ
７. ４. ３　 对适用 １９７４ 年国际海上人命安全公约的客船ꎬ其货舱舷门与其他类似开口应符合该公约第

Ⅱ￣１ / １５、１７ 和 ２２ 条的要求ꎮ 此外ꎬ对适用该公约的客滚船ꎬ其开口应符合该公约第Ⅱ￣１ / １７￣１ 条的要求ꎮ
７. ４. ４　 对适用 １９７４ 年国际海上人命安全公约的货船ꎬ其货舱舷门与其他类似开口应符合该公约第

Ⅱ￣１ / １５￣１ 条的要求ꎮ

７. ５　 舷窗、窗、泄水孔、进水孔与排水孔

７. ５. １　 对适用 １９７４ 年国际海上人命安全公约的客船ꎬ其舱壁甲板以下的船壳板上的开口应符合该

公约第Ⅱ￣１ / １５ 条的要求ꎮ
舱壁甲板以上的水密完整性应符合该公约第Ⅱ￣１ / １７ 条的要求ꎮ
此外ꎬ客滚船的在舱壁甲板以下的水密完整性还应符合该公约第Ⅱ￣１ / ２３ 条的要求ꎬ船体和上层建筑

的完整性应符合该公约第Ⅱ￣１ / １７￣１ 条的要求ꎮ
７. ５. ２　 对适用«１９６６ 年国际载重线公约»或经修正的 １９８８ 年议定书(如适用)的船舶ꎬ其泄水孔、进

水孔和排水孔应符合第 ２２ 条的要求ꎬ舷窗应符合该公约第 ２３ 条的要求ꎮ
７. ５. ３　 对适用 １９９３ 年托雷莫利诺斯议定书的渔船ꎬ其舷窗和窗应符合该公约第Ⅱ/ １２ 条的要求ꎬ进

水孔、排水孔应符合该议定书第Ⅱ/ １３ 条的要求ꎮ
７. ５. ４ 对船长为 １２ｍ 及以上但小于 ２４ｍ 的甲板渔船ꎬ其舷窗、窗与其他开口及进水孔、排水孔应符合

下列要求:
　 . １　 通向工作甲板以下的处所及工作甲板上的封闭上层建筑的舷窗应配备能水密关闭的铰链式

舷窗盖ꎻ
　 . ２　 舷窗位置的设置应使其窗槛下缘应在船侧工作甲板之上一根平行线上ꎬ此线的最低点应高于

最深作业水线 ５００ｍｍ 以上ꎻ
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　 . ３　 舷窗与其玻璃及舷窗盖应具有坚实的结构并为主管当局所认可ꎻ
　 . ４　 通向工作甲板以下处所的天窗应具有坚实的结构ꎬ能关闭和紧固成风雨密ꎬ并应配有适当的

关闭装置以防止垫片的破损ꎮ 天窗应尽可能避免通向机器处所ꎻ
　 . ５　 驾驶室露天的窗应设置风暴安全玻璃或等强度的合适的永久透明材料ꎮ 考虑到所使用的窗

材料应具有足够的固窗装置并且承载表面有足够的亮度ꎬ如驾驶室的窗未配备. ６ 要求的保

护ꎬ则通向甲板以下处所的开口应配备风雨密关闭装置ꎻ
　 . ６　 如无防止水经过破碎的窗或舷窗进入船体的其他措施ꎬ则应配备舷窗盖或适当数量的舷窗风

暴盖ꎻ
　 . ７　 如主管当局认为船的安全未受损害ꎬ则可同意设置在工作甲板上或以上的甲板建筑物的侧壁

或后端壁的舷窗或窗不设舷窗盖ꎻ
　 . ８　 在工作甲板以下的船侧开口ꎬ在满足船舶设计与适合作业的要求前提下应保持最小的数量ꎬ

同时这些开口应配备足够强度的关闭装置以确保周围结构的水密性及结构完整性ꎻ
　 . ９　 从工作甲板以下处所或从甲板建筑物内的处所通过船壳向外排水口应配备有效的和可到达

的防止水进入内部的装置ꎬ通常每一个独立的排放口应有一个自动止回阀ꎬ并带有能从易于

到达的位置直接使其关闭的设施ꎬ如主管当局认为经过此开口进入船内不可能导致危险的进

水以及管子厚度是足够的ꎬ则可不要求此阀ꎮ 带有直接关闭设备的阀的操纵装置应配备有指

示器以显示阀的开闭状态ꎮ 任何排放系统内开敞端应位于船舶处于横倾角度时的最深作业

水线之上ꎬ并使主管当局满意ꎻ
　 . １０　 在机器处所内机器运转所必需的主、副海水进口与排水口应能就地控制ꎮ 控制器应易于到

达并应配备指示器以显示阀的开启或关闭状态ꎬ还应配备合适的报警设备以显示水向处所

内部的渗漏ꎻ和
　 . １１　 连接船壳的装置与所有的阀应由钢、铜或其他延展性材料制成ꎮ 在船壳与阀之间的所有管

子应是钢制的ꎬ但非钢材料建造的船上ꎬ可使用其他合适的材料ꎮ
７. ５. ５　 对适用 １９７４ 年国际海上人命安全公约的货船ꎬ其外部开口应符合该公约第Ⅱ￣１ / １５￣１ 条的

要求ꎮ

７. ６　 其他甲板开口

７. ６. １　 对适用«１９６６ 年国际载重线公约»或经修正的 １９８８ 年议定书(如适用)的船舶ꎬ其干舷甲板

和上层建筑甲板上的其他开口应符合该公约第 １８ 条的要求ꎮ
７. ６. ２　 船长为 １２ｍ 及以上的甲板渔船ꎬ如为捕鱼作业所必需ꎬ则可配备旋转式、卡口式或其他等效

形式的平甲板小舱口及人孔ꎬ但这些开口应能被水密关闭ꎬ而且这些关闭设备应永久附连在邻近的结构

上ꎮ 考虑到开口的尺度与位置及关闭设备的设计ꎬ如其能有效地水密ꎬ则可配备金属对金属的关闭ꎬ工作

甲板或上层建筑甲板上除舱口、机器处所开口、人孔及平甲板小舱口以外的开口ꎬ应由配备风雨密门或等

效装置的封闭结构保护ꎮ 升降口扶梯应尽实际可能位于船中心线处①ꎮ

７. ７　 通风筒、空气管与测深装置

７. ７. １　 对适用«１９６６ 年国际载重线公约»或经修正的 １９８８ 年议定书(如适用)的船舶ꎬ其通风筒应

符合该公约第 １９ 条的要求ꎬ空气管应符合第 ２０ 条的要求ꎮ
７. ７. ２　 对适用 １９９３ 年托雷利莫诺斯议定书的渔船ꎬ其通风筒应符合该议定书第Ⅱ/ ９ 条的要求ꎬ空

气管应符合该议定书第Ⅱ/ １０ 条的要求ꎬ测深装置应符合第Ⅱ/ １１ 条的要求ꎮ
７. ７. ３　 船长为 １２ｍ 及以上但小于 ２４ｍ 的渔船ꎬ其通风筒与空气管应符合下列要求:
　 . １　 通风筒应有结构足够坚固的围板ꎬ并应能由永久附在通风筒或邻近结构上的设备关闭成风雨
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密ꎮ 通风筒应布置在靠近船中心线附近并应尽实际可能延伸通过甲板建筑物或升降口的

顶部ꎻ
　 . ２　 通风筒围板应尽实际可能地高ꎬ机器处所通风筒以外其他通风筒围板在甲板以上的高度在工

作甲板上不小于 ７６０ｍｍꎬ在上层建筑甲板上高度不小于 ４５０ｍｍꎮ 当这些通风筒高度可能影

响船的作业时ꎬ其围板高度可减小至主管当局满意为止ꎮ 机器处所通风筒开口在甲板以上的

高度应能使主管当局满意ꎻ
　 . ３　 当围板在工作甲板之上超过 ２. ５ｍ 或在甲板室顶或上层建筑甲板之上超过 １. ０ｍ 时ꎬ则通风

筒可不设关闭装置ꎻ
　 . ４　 当甲板以下舱室或处所的空气管延伸到工作甲板或上层建筑甲板之上ꎬ管子暴露部分应结构

坚固ꎬ并应尽实际可能位于船中心线处而且不受捕捞或提升机械的损坏ꎬ这些管子的开口应

由永久附连在管子或邻近结构上的有效的关闭装置保护ꎮ 但如主管当局认为其保护能不受

甲板上积水的影响ꎬ则可免除这些关闭装置ꎻ和
　 . ５　 当空气管位于船侧附近时ꎬ其甲板以上至水可能进入管子点的高度ꎬ在工作甲板上应至少为

７６０ｍｍꎬ在上层建筑甲板上应至少为 ４５０ｍｍꎬ主管当局可同意空气管的高度减小以避免妨碍

捕鱼作业ꎮ
７. ７. ４　 在近海供应船上ꎬ空气与通风筒应符合下列要求:
　 . １　 空气管与通风筒应配备在受保护的位置ꎬ以避免在作业时受到货物的损坏ꎬ以及减少浸水的

可能性ꎮ 在露天的载货甲板与首楼甲板上的空气管应配备自动关闭装置ꎻ和
　 . ２　 应适当考虑机器处所通风筒的位置ꎮ 其最佳位置应设置在上层建筑甲板之上或如无上层建

筑甲板则应设置在等效水平之上的位置ꎮ

７. ８　 排水舷口

７. ８. １　 在渔船上ꎬ当干舷甲板或上层建筑甲板或工作甲板上露天部分的舷墙形成阱时ꎬ则排水舷口

应沿着舷墙长度布置以确保甲板能迅速与有效地排水ꎮ 排水舷口的下缘应尽实际可能接近甲板①ꎮ
７. ８. ２　 对适用«１９６６ 年国际载重线公约»或经修正的 １９８８ 年议定书(如适用)的船舶ꎬ排水舷口应

符合该公约第 ２４ 条的要求ꎮ
７. ８. ３　 对船长为 １２ｍ 及以上的甲板渔船ꎬ排水舷口应符合下列要求②:
７. ８. ３. １　 在工作甲板上每个阱的每一侧船舷最小排水舷口面积应按阱长 ｌ 及舷墙长度确定:
　 . １　 Ａ ＝ Ｋｌ

　 　 　 式中:ｋ ＝ ０. ０７　 　 　 对船长为 ２４ｍ 及以上的船ꎻ
ｋ ＝ ０. ０３５ 对船长为 １２ｍ 的船ꎻ

　 　 　 对中间长度的船ꎬｋ 值应由线性内插法求得( ｌ 不必取为大于船长的 ７０％ )ꎻ
　 . ２　 舷墙平均高度大于 １. ２ｍꎬ对每 ０. １ｍ 高度差要求的面积按每 １ｍ 阱长增加 ０. ００４ｍ２ꎻ和
　 . ３　 舷墙平均高度小于 ０. ９ｍꎬ对每 ０. １ｍ 高度差要求的面积按每 １ｍ 阱长减少 ０. ００４ｍ２ꎮ
７. ８. ３. ２　 如主管机关或主管当局认为舷弧不足以确保迅速有效地排放甲板水ꎬ则按 ７. ８. ３. １ 要求

计算的排水舷口面积应增加ꎮ
７. ８. ３. ３　 经主管机关或主管当局批准ꎬ在上层建筑甲板上每个阱的最小排水舷口面积应不小于按

７. ８. ３. １ 要求给出的面积 Ａ 的 １ / ２ꎬ除非上层建筑甲板作为捕鱼作业的工作甲板时ꎬ则每一侧的最小面积

应不小于该面积 Ａ 的 ７５％ ꎮ
７. ８. ３. ４　 排水舷口应沿舷墙长度布置以便最迅速与有效地排放甲板水ꎬ排水舷口下缘应尽实际可

能接近甲板ꎮ
７. ８. ３. ５　 拦鱼板与储存装置及捕鱼作业机械的布置ꎬ应不妨碍排水舷口的有效性或甲板积水能易
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①
②

参见 １９６６ 年载重线公约或经修正的 １９８８ 年议定书(如适用)第 ２４(５)条以及 １９９３ 年托雷莫利诺斯议定书第Ⅱ/１４(４)条ꎮ
参见 １９９３ 年托雷莫利诺斯议定书第Ⅱ/１４ 条ꎮ



于到达排水舷口而排除ꎬ拦鱼板的结构应能使其锁住在使用位置ꎬ同时不损害上浪水的排放ꎮ
７. ８. ３. ６　 深度超过 ０. ３ｍ 排水舷口应配备间隔不大于 ０. ２３ｍ 也不小于 ０. １５ｍ 的杆或其他合适的保

护性装置ꎮ 如配备排水舷口盖ꎬ其应为被认可的结构ꎮ 如在捕鱼作业中认为需要有锁住排水舷口盖的装

置ꎬ其应使主管当局满意ꎬ并能在易于到达的位置方便地操作ꎮ
７. ８. ３. ７　 预定在结冰区域航行的船ꎬ排水舷口的盖与保护装置应能容易地移去ꎬ以限制冰的积聚ꎮ

开口的大小和移动这些保护装置的设备应使主管当局满意ꎮ
７. ８. ３. ８　 对船长为 １２ｍ 及以上但小于 ２４ｍ 的渔船ꎬ其底部在最深作业水线以上的工作甲板或上层

建筑甲板如有阱或尾阱向外排水ꎬ则应再增设有效的止回设备ꎮ 如这些阱或尾阱的底部在最深作业水线

以下时ꎬ则应设置通向舱底水的排放管ꎮ
７. ８. ４　 主管机关按船舶各自的特点ꎬ特别注意近海供应船管子集中区域内有否足够的排水能力ꎮ

但用于管子集中区域内排水的面积应超过载货甲板舷墙上要求的排水舷口面积ꎬ同时不应设置挡水板ꎮ

７. ９　 其他

７. ９. １　 从事拖带作业的船舶应设置快速释放拖索的装置ꎮ
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第 ８ 章　 空船参数的确定

８. １　 适用范围

８. １. １　 每艘客船ꎬ不论其大小ꎬ以及按«１９６６ 年国际载重线公约»或经修正的 １９８８ 年议定书(如适

用)定义的船长为 ２４ｍ 及以上的每艘货船ꎬ应在完工时进行倾斜试验并确定其稳性要素①ꎮ
８. １. ２　 主管机关可准许个别船舶免作 ８. １. １ 中要求的倾斜试验ꎬ但需具有其姐妹船作倾斜试验所

得的基本稳性数据ꎬ且经主管机关同意认为可由此基本数据求得所免除船舶的可靠稳性资料ꎮ
为免作倾斜试验ꎬ空船重量的偏差不得超过:
对 Ｌ② < ５０ｍ 者　 首制船空船重量的 ２％或稳性资料中的要求ꎻ
对 Ｌ > １６０ｍ 者 首制船空船重量的 １％或稳性资料中的要求ꎻ
对中间长度 Ｌ 用线性插值ꎮ
相应于 Ｌ 的空船纵向重心(ＬＣＧ)的偏差不应大于首制船空船 ＬＣＧ 的 ０. ５％或稳性资料中的要求而

不论船舶长度ꎮ
８. １. ３　 如参考类似船舶的现有数据能明显地表示ꎬ该船的尺度比例及布置ꎬ在一切可能的装载工况

下具有大于足够的初稳性高度时ꎬ主管机关也可准许某个别船舶或某一类船舶ꎬ特别是专门设计用来运

输散装液体货或矿砂的船舶免作倾斜试验ꎮ
８. １. ４　 如船舶经过任何改建对稳性有实质性影响时ꎬ该船应重新进行倾斜试验ꎮ
８. １. ５　 在不超过 ５ 年的定期间隔中ꎬ对所有客船都应进行空船重量的检验ꎬ以验证空船排水量和纵

向重心有否任何改变ꎮ 无论何时ꎬ如发现或预期空船排水量与批准的稳性资料相比ꎬ误差超过 ２％ 或纵

向重心超过 １％ Ｌ 时ꎬ该船应重新进行倾斜试验ꎮ
８. １. ６　 如采取特殊预防措施以确保试验程序的准确性时ꎬ所规定的倾斜试验也可适用于船长小于

２４ｍ 的船舶ꎮ

８. ２　 倾斜试验的准备

８. ２. １　 致主管机关的试验通知书

在主管机关要求进行倾斜试验时或在试验前的适当时候ꎬ应将倾斜试验的书面通知送交主管机关ꎮ
一位主管机关的代表应到场见证倾斜试验ꎬ试验结果应提交审核ꎮ

对所进行的准备工作ꎬ倾斜试验和空船重量检验、记录数据ꎬ以及计算试验结果ꎬ由船厂、船东或造船

工程师负责ꎮ 当所列程序的符合性将有助于有效和准确的倾斜试验时ꎬ应认识到替代程序或装置可同等

有效ꎮ 但为了最大限度减少延误的风险ꎬ建议所有这些变更在倾斜试验之前提交主管机关审核ꎮ
８. ２. １. １　 通知书内容

书面通知书应提供主管机关可能要求的下列资料:
　 . １　 船名和船厂船体编号的船舶识别标志ꎬ如适用ꎻ
　 . ２　 试验的日期、时间和地点ꎻ
　 . ３　 倾斜试验重物的数据:

. １　 型号ꎻ

. ２　 数量(组件号和每一单件重量)ꎻ

. ３　 证书ꎻ

. ４　 操作方法(即滑动轨道或起重机)ꎻ
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①

②

参见经修正的 １９７４ 年 ＳＯＬＡＳ 公约第Ⅱ￣１ / ５ 条ꎮ
就 ８. １. ２ 和 ８. １. ５ 而言ꎬ船长(Ｌ)系指经修正的 １９７４ 年 ＳＯＬＡＳ 公约第Ⅱ￣１ / ２. １ 条定义的分舱长度(Ｌｓ)ꎮ 对适用该公约的船舶及

其他船舶而言ꎬ船长(Ｌ)系指本规则“目的”和“定义”的 ２. １２ 中所定义的船舶长度ꎮ



. ５　 每舷预期的最大横倾角ꎻ
　 . ４　 测量仪器:

. １　 摆锤—近似位置和长度ꎻ

. ２　 Ｕ 型管—近似位置和长度ꎻ

. ３　 倾斜仪—位置以及批准和校准细节ꎻ
　 . ５　 近似纵倾ꎻ
　 . ６　 液舱状况ꎻ
　 . ７　 减少、完成和重置的估算重量ꎬ以使船舶处于其真实的空船状态ꎻ
　 . ８　 为在倾斜试验中协助计算而要使用的任何计算机软件的详细说明ꎻ和
　 . ９　 倾斜试验主持人的姓名和电话号码ꎮ
８. ２. ２　 船舶概况

８. ２. ２. １　 在倾斜试验时ꎬ船舶应尽可能接近完工ꎮ 应尽量不安排在交船日期或船舶运行时进行

试验ꎮ
８. ２. ２. ２　 由于应完成的遗留工作量(增加的重量)和方式影响空船特性的准确性ꎬ因此应作出正确

的判断ꎮ 如对应加项目的重量或重心无把握确定ꎬ则最好在加上该项目后进行倾斜试验ꎮ
８. ２. ２. ３　 倾斜试验前ꎬ船上的临时材料、工具箱、脚手架、沙和碎片等应减至最低数量ꎮ 不直接参加

倾斜试验的额外船员或人员应离船ꎮ
８. ２. ２. ４　 甲板上须无水ꎮ 甲板上的积水可以类似液体在舱内的方式转移并装封ꎮ 试验前ꎬ任何聚

积在船上的雨水、雪或冰须予以清除ꎮ
８. ２. ２. ５　 试验时预期的液体载荷应包括在试验的计划中ꎮ 所有舱柜最好应排空并清洁ꎬ或完全满

载ꎮ 未满载舱的数量应保持在绝对最低数ꎮ 流体的粘度及深度和舱柜的形状应能使自由液面影响得以

准确地确定ꎮ
８. ２. ２. ６　 船舶应系泊在一个静止和遮蔽的水域内ꎬ该区域应无诸如来自过往船舶的螺旋桨流或来

自岸泵的突然排放的外力影响ꎮ 在试验过程中应考虑潮汐状况和船舶的纵倾ꎮ 在试验前应在尽可能多

的位置上测量并记录水深ꎬ以确保船舶不会触底ꎮ 应准确记录水的密度ꎮ 船的系泊应使船舶能够自由横

倾ꎮ 出入跳板须移开ꎮ 联接岸上的电力线路、软管等的数量应尽可能少ꎬ并在任何时候保持松弛状态ꎮ
８. ２. ２. ７　 船舶应尽可能正浮ꎻ在初始位置用横倾至 ０. ５°的倾斜重量是可接受的ꎮ 如可行ꎬ应在静水

力数据中考虑实际纵倾和龙骨挠度ꎬ为避免在横倾过程中由于水线面的巨大改变而产生过大的误差ꎬ应
提前检查实际纵倾和最大预计横倾角的静水力数据ꎮ

８. ２. ２. ８　 所使用的总重量应足以提供向每舷横倾最少 １°和最多 ４°的倾斜ꎮ 但对大型船舶ꎬ当满足

８. ２. ２. ９ 中关于摆幅或 Ｕ 型管高度差的要求时ꎬ主管机关可接受较小的倾斜角ꎮ 试验重物应密实并具有

能准确确定重心垂向位置(ＶＣＧ)的外形ꎮ 每一重物应标有一识别号及其重量ꎮ 倾斜试验以前应重新校

核试验重物ꎮ 应具有足够起重量和跨距的起重机或其他设施ꎬ在倾斜过程中迅速、安全地移动甲板上的

重物ꎮ 在使用固体重物不可能倾斜的情况下ꎬ经主管机关同意ꎬ可实施转移水压载ꎮ
８. ２. ２. ９　 建议使用 ３ 个摆锤ꎬ但最少应使用 ２ 个ꎬ以鉴别在任一摆锤部位出现的错误读数ꎮ 摆锤应

各自位于一个防风的区域ꎮ 主管机关可决定由其他测量装置(Ｕ 型管或倾斜仪)替代一个或多个摆锤ꎮ
替代的测量装置不应用于减小 ８. ２. ２. ８ 中建议的最小倾斜角ꎮ

倾斜仪或 Ｕ 型管应在各单独情况下考虑使用ꎮ 建议倾斜仪或其他测量装置仅与至少一个摆锤一起

使用ꎮ
８. ２. ２. １０　 应在中央控制和重物操作者之间及中央控制和每一摆锤位置之间提供有效的双路通信

装置ꎮ 在集控站的一人应完全控制参与试验的所有人员ꎮ

８. ３　 所需图纸

倾斜试验的负责人在倾斜试验时应有下列图纸的副本:
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　 . １　 型线图ꎻ
　 . ２　 静水力曲线图或静水力数据ꎻ
　 . ３　 甲板、货舱、内底等的总布置图ꎻ
　 . ４　 显示货舱、液舱等舱容和重心垂向及纵向位置的舱容图ꎻ当压载水用作倾斜重量时ꎬ必须显示

每一倾斜角的适用舱柜的中心横向及垂向位置ꎻ
　 . ５　 液舱测深表ꎻ
　 . ６　 吃水标志位置图ꎻ和
　 . ７　 带有龙骨侧面图和吃水标志修正图的进坞图纸(如有)ꎮ

８. ４　 试验程序

８. ４. １　 进行倾斜试验和空船重量检验的程序应符合本规则附录 １(倾斜试验的实施指南)的要求ꎮ
８. ４. １. １　 为了在倾斜试验时确定船舶排水量ꎬ应读取干舷 /吃水来确定吃水线的位置ꎮ 建议船舶每

舷至少取 ５ 个间距大致相同的干舷读数ꎬ或船舶每舷所有的吃水标志(首部、中部和尾部)的读数ꎮ 吃水 /
干舷读数应在倾斜试验以前或以后立即读取ꎮ

８. ４. １. ２　 标准试验规定 ８ 次不同重量移动ꎮ 第 ８ 次移动作为零点的重新核查ꎬ如在第 ７ 次移动后

取得 １ 条直线ꎬ则可取消ꎮ 如在最初零点和 ６ 次重量移动后取得 １ 条直线ꎬ则倾斜试验已完成ꎬ并且在零

点的第 ２ 次核查也可取消ꎮ 如未取得 １ 条直线ꎬ则这些未产生可接受的测定点的重量移动应予重做或作

出说明ꎮ
８. ４. ２　 应将倾斜数据的副本与倾斜试验的计算结果一起以可接受的报告格式(如要求时)提交主

管机关ꎮ
８. ４. ３　 倾斜试验中和编制倾斜试验报告中的所有计算可由一个合适的计算机程序来进行ꎮ 如该程

序的输出清晰、简要、提供良好的文件证明ꎬ并与主管机关要求的格式和内容在总体上一致ꎬ则其输出可

用于显示包括在试验报告中所有的或部分的数据和计算ꎮ

８. ５　 海上移动式钻井平台的倾斜试验

８. ５. １　 对于按任一设计建造的第一座平台ꎬ应在其接近完工时进行倾斜试验ꎬ以便准确地测定空船

数据(重量和重心位置)ꎮ
８. ５. ２　 对于按同一设计相继建造的平台ꎬ如果在经过载重量校核后证实ꎬ由于机器、舾装或设备的

较小重量变化引起空船排水量或重心位置的差异ꎬ小于该系列平台中第一座的空船排水量和水平方向主

尺度测定值的 １％ ꎬ则主管机关可以同意用第一座平台的结果来代替其倾斜试验ꎮ 对于柱稳式、半潜式

钻井平台ꎬ应对其详细重量计算以及与该系列最初产品的数据比较给予格外注意ꎬ因为这类平台即使设

计相同ꎬ但其重量或重心位置也未必能相近到可接受免除倾斜试验的程度ꎮ
８. ５. ３　 倾斜试验或载重量校核和对重量差异调整进行倾斜试验的结果ꎬ应在操作手册中予以载明ꎮ
８. ５. ４　 影响空船数据的机器、结构、舾装及设备的所有变更的记录ꎬ均应在操作手册或空船重量变

更记录簿予以记载ꎬ并在日常操作中给予考虑ꎮ
８. ５. ５　 对于柱稳式平台ꎬ应每隔不超过 ５ 年进行一次载重量校核ꎮ 如重量校核表明计算所得空船

排水量的变化超过作业排水量的 １％ ꎬ则应进行倾斜试验ꎮ
８. ５. ６　 进行倾斜试验或载重量校核时ꎬ应有主管机关的官员ꎬ或经正式授权的人员或认可的组织的

代表在场ꎮ

８. ６　 方驳的稳性试验

对方驳ꎬ如空船重心(ＫＧ)垂向位置的保守值被假定用于稳性计算时ꎬ则一般不要求进行倾斜试验ꎮ
虽然在有完整记录说明可以接受较小的值ꎬ但 ＫＧ 仍可假设在主甲板面上ꎮ 该空船排水量和重心纵向位

置应根据吃水和密度的读数通过计算予以确定ꎮ
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附录 １　 倾斜试验的实施指南

１　 概要

本附录补充本规则 Ｂ 部分第 ８ 章(空船参数的确定)规定的倾斜试验标准ꎮ 本附录详述了进行倾斜

试验的重要实施程序ꎬ以确保船东、船厂和主管机关以最低成本获取具有最高精确度的有效结果ꎮ 为确

保试验的正常进行ꎬ以及在进行倾斜试验时能检查结果的准确性ꎬ对进行倾斜试验所使用的正确程序的

充分理解是极其必要的ꎮ

２　 倾斜试验的准备工作

２. １　 自由液面和液舱容量

２. １. １　 如果船舶横倾时ꎬ船上有液体ꎬ不管其在底舱或在液舱内ꎬ当船舶横倾时ꎬ其总是往低处流

动ꎬ该液体的移动会增大船舶横倾ꎮ 如果不能精确计算出液体的确切重量和位移距离ꎬ则从倾斜试验求

得的初稳性高度(ＧＭ)将会出错ꎮ 应完全排空液舱ꎬ将自由液面减到最低限度ꎬ并确认所有舱底干燥无积

水ꎻ或者注满液舱以使液体不能移动ꎮ 后一种方法并非适宜ꎬ因为很难清除液舱结构件之间的气囊ꎬ而且

满载液舱内液体的重量和重心须准确确定ꎬ以相应调整空船的数值ꎮ 在必须留有未满载舱时ꎬ该舱的侧

面应最好是平行垂直面ꎬ并且俯视时ꎬ其横剖面形状应是规则的(如矩形、梯形等)ꎬ以使液体的自由液面

移动能予准确地确定ꎮ 例如ꎬ在一个具有平行垂直侧面的液舱内ꎬ液体的自由液面力矩可由下列公式

算出:
Ｍｆｓ ＝ ｌｂ３ρｔ / １２　 　 ( ｔｍ)

式中:ｌ———液舱长度(ｍ)ꎻ
ｂ———液舱宽度(ｍ)ꎻ
ρｔ———舱内液体比重(ｔ / ｍ３)ꎮ

自由液面修正 ＝
Ｍｆｓ(１) ＋Ｍｆｓ(２) ＋ ＋Ｍｆｓ(ｘ)

Δ 　 　 (ｍ)

式中:Ｍｆｓ———自由液面力矩(ｍｔ)ꎻ
Δ———排水量(ｔ)ꎮ

由液面修正与船内液舱的高度、位置和横倾方向无关ꎮ 当液舱宽度增加时ꎬ自由液面力矩值按 ３ 次

幂增大ꎮ 液体移动的有效距离是主要因数ꎮ 这就是为什么宽体液舱底部或底舱内即使只有最少量的液

体ꎬ通常也不能被接受的原因ꎬ并须在倾斜试验之前予以清除ꎮ Ｖ 型液舱或空舱(如船首部的锚链舱)内
微量的液体ꎬ在其潜在的移动可忽略时ꎬ如消除这些液体比较困难或会造成很长的延期ꎬ则可予以保留ꎮ

当压载水用作倾斜重物时ꎬ应考虑船舶横倾的变化计算液体的实际横向和垂向移动ꎮ 本段定义的自

由液面修正不适用于倾斜舱柜ꎮ
２. １. ２　 自由液面和未满载舱———未满载舱的数量通常应限制在下列左 /右舷一对或船中线一个液

舱范围内:
　 . １　 淡水储存给水柜ꎻ
　 . ２　 燃油 /柴油储存柜ꎻ
　 . ３　 燃油 /柴油日用柜ꎻ
　 . ４　 润滑油柜ꎻ
　 . ５　 卫生水柜ꎻ或
　 . ６　 饮用水柜ꎮ
为避免气囊形成ꎬ未满载舱的横剖面形状应是规则的(如矩形、梯形等)ꎬ深舱装载量为 ２０％至 ８０％ ꎬ

双层底舱装载量为 ４０％至 ６０％ ꎮ 这样能保证在倾斜试验整个横倾过程中ꎬ液体移动率保持基本不变ꎮ
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当船舶倾斜时纵倾变化ꎬ则应考虑纵向气囊ꎮ 未满载舱中含有粘性大的液体时(如低温燃料)ꎬ由于其自

由液面不能精确求得ꎬ在倾斜试验中应予以避免ꎮ 除非通过加热措施减小其粘性ꎬ否则自由液面修正不

适用于这类舱ꎮ 液舱之间不可连通ꎮ 所有交叉接头包括通过集管的交叉接头应关闭ꎮ 如果发现未满载

舱组液面一致ꎬ则应注意交叉接头是否开启ꎮ 在检查交叉接头是否关闭时ꎬ可参照舱底、压载和燃油管

路图ꎮ

图 Ａ１￣２. １. ３

２. １. ３　 满载舱———“满载”系指液舱完全装满而

无因纵倾或不足透气引起的空隙ꎮ 任何低于 １００％的

装载ꎬ例如日常营运中的 ９８％装载率都不能视为“满
载舱”ꎮ 在最终测深前最好应通过船舶从一舷向另一

舷横摇来消除截留空气ꎮ 在灌注燃油舱时应特别注

意防止意外污染ꎮ 图 Ａ１￣２. １. ３ 所示一液舱ꎬ看似“满
载”ꎬ但实际上存有截留空气ꎮ

２. １. ４　 空舱———仅用泵来抽吸液舱一般是不够

的ꎮ 泵抽后应进入该舱检查是否需用手提泵或人工

清除残液ꎮ 非常狭窄的液舱或有一个尖底倾斜度的

液舱ꎬ由于其自由液面可予忽略ꎬ因此不包括在内ꎮ
由于所有的空舱都须检查ꎬ因此应打开全部人孔盖ꎬ并对舱内进行有效通风及证明可安全进入ꎮ 现场应

备有安全试验装置以测试有否足够的氧气和最低毒气量ꎮ 如有必要ꎬ应有船舶化学师签署的证明人员可

安全进入所有燃油和化学品舱的证明ꎮ
２. ２　 系泊布置

倾斜试验中的系泊布置很重要ꎬ与许多因素有关ꎬ主要是水深、风和流的影响ꎮ 船舶应尽可能锚泊在

一个平静、有遮蔽的、不受诸如过往船舶的螺旋桨流或岸泵的突然排放水流等外力影响的水域ꎮ 船壳以

下的水深应足够大ꎬ以确保船壳不碰到水底ꎮ 并应在试验过程中考虑潮汐状况及船舶的纵倾ꎮ 试验前ꎬ
应在尽可能多的地点上测量并记录水深ꎬ以确保船舶不会触底ꎮ 如水深不太富余ꎬ应选在高潮位时或船

舶移至较深的水域进行试验ꎮ
２. ２. １　 系泊布置应确保船舶能不受约束地在足够长的时间内自由横倾ꎬ以便良好记录由每个重量

移动产生的横倾角的读数ꎮ
２. ２. ２　 船舶首尾部应用缆绳系牢ꎬ缆绳应系于甲板上的系缆桩和 /或系索耳上ꎮ 如使用甲板装置无

图　 Ａ１￣２. ２. ２

法适当约束船舶ꎬ则应系于尽量靠近船舶的中心线和

水线的临时眼板上ꎮ 对仅能单侧系泊的船舶ꎬ可行的

方法是对首尾缆各增加一根倒缆ꎬ以有效控制船舶ꎬ
如图 Ａ１￣２. ２. ２ 所示ꎮ 倒缆的引程应尽可能长ꎮ 在船

舶和码头之间应放置圆柱形护岸木排ꎮ 取读数时ꎬ所
有系缆应处于松弛状态ꎬ船舶离开码头和护岸木排ꎮ

２. ２. ２. １　 当船舶在风、流组合作用下被推离码头时ꎬ整个试验中增加的横倾力矩将会作用于船舶ꎮ
对稳定情况而言不会影响结果ꎮ 突风或均匀变化的风和 /或流将导致增加的横倾力矩发生变化ꎬ这要求

额外的试验点以获得有效的试验ꎮ 附加试验点的需要可通过标出获得的试验点确定ꎮ
２. ２. ２. ２　 当船舶在风和 /或流作用下压向护舷材时ꎬ所有系缆应是松弛的ꎮ 圆柱形护岸木排能防止

船与岸的触碰ꎬ但由于船舶挤压护岸木排ꎬ会增加一个横倾力矩ꎮ 如有可能ꎬ此情况应予以避免ꎬ但当使

用护岸木排时ꎬ在取读数时应考虑将船舶拉离码头和护岸木排并让船舶处于自由漂浮状态ꎮ
２. ２. ２. ３　 另一种可接受的系泊布置是在组合的风和流作用下仅用一根首部或尾部系缆就可控制船

舶的情况ꎮ 在此情况下ꎬ该控制缆绳应系于船舶的中心线或其附近ꎮ 在取读数时ꎬ除控制缆绳以外其他

缆绳全部放松ꎬ船舶随风和 /或流的作用自由漂浮ꎮ 由于变化的风和 /或流可导致图线变形ꎬ对此往往会

引起麻烦ꎮ
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２. ２. ３　 系泊布置应在试验之前提交认可当局审核ꎮ
２. ２. ４　 如使用浮吊起吊倾斜重物ꎬ则不应将该浮吊系于该船舶ꎮ
２. ３　 试验重物

２. ３. １　 诸如多孔水泥块之类的试验重物ꎬ易大量吸潮ꎬ须在试验之前称重或有近期的重量证明方可

使用ꎮ 每一重物均应标明一个识别号和其重量ꎮ 对小型船舶ꎬ可使用注满水的圆鼓筒ꎮ 圆鼓筒通常应装

满并盖紧以便精准控制重量ꎮ 在此类情况下ꎬ应由在场的主管机关代表用近期校核的秤核准圆鼓筒的

重量ꎮ
２. ３. ２　 应事先考虑确保在重量移动过程中甲板不会过载ꎮ 如对甲板强度有疑问ꎬ则应进行结构分

析以确定现有甲板构架能否承载ꎮ
２. ３. ３　 通常ꎬ试验重物应置放在上甲板上尽量靠近舷边的地方ꎬ并且应在预定的倾斜试验时间之前

吊装就位ꎮ
２. ３. ４　 当使用固体重物产生倾侧力矩不可行时ꎬ可允许移动压载水作为替代方法ꎮ 这仅对特定的

试验予以认可ꎬ且试验程序要求经主管机关批准ꎮ 作为接受的最低前提ꎬ应满足下列条件:
　 . １　 倾斜液舱应是平壁型并无大型纵材或其他会产生气囊的内部构件ꎮ 可由主管机关决定是否

接受其他几何形状的液舱ꎻ
　 . ２　 液舱应直接相对以保持船舶平衡ꎻ
　 . ３　 应测量并记录压载水密度ꎻ
　 . ４　 通向倾斜液舱的管路应注满ꎮ 如果船舶的管路布置不适合内部过驳ꎬ则可使用手提泵和管

子 /软管ꎻ
　 . ５　 过驳集管中的空隙处必须予以填充以防止在过驳过程中液体可能“泄露”ꎮ 在试验过程中必

须保持对阀的连续控制ꎻ
　 . ６　 所有倾斜液舱必须在每次移动之前和之后进行人工测深ꎻ
　 . ７　 应为每次移动计算垂向、纵向和横向中心ꎻ
　 . ８　 必须提供准确的测深 /液舱液位表ꎮ 应在倾斜之前确定船舶的初始横倾角以获得倾斜液舱在

每一横倾角处的容积和横向及垂向重心的准确值ꎮ 确定初始横倾角时ꎬ应使用船舯处的水尺

标志(左舷、右舷)ꎻ
　 . ９　 对移动量的验证可由流量计或类似设备达到ꎻ和
　 . １０　 必须评估进行倾斜的时间ꎮ 如果认为要求的液体过驳时间过长ꎬ则由于可能长时间风的持

续而不接受水ꎮ
２. ４　 摆锤

２. ４. １　 摆锤应有足够长度ꎬ以保证向正浮两舷摆动的幅度至少为 １５ｃｍꎮ 一般来说摆锤长度至少为

３ｍꎮ 建议采用的摆锤长度为 ４ 至 ６ｍꎮ 通常摆锤越长ꎬ试验结果就越准确ꎮ 但如将过长的摆锤用于初稳

性矩小的船舶ꎬ则摆锤难以稳定ꎬ其测试精度就有问题ꎮ 对具有较高 ＧＭ 的大型船舶ꎬ可要求超出上述规

定的摆锤长度以获得最小摆幅ꎮ 在此情况下ꎬ图 Ａ１￣２. ４. ６ 所示的凹槽应注满高粘度油ꎮ 如试验中采用

不同长度的摆锤ꎬ则可避免不同测量点之间数据相互混淆ꎮ
２. ４. ２　 对小型船舶ꎬ可能没有供悬挂长摆锤的净高ꎬ１５ｃｍ 的摆幅值只能通过增加试验重量来加大

横倾而获得ꎮ 在大多数船上ꎬ典型倾斜为 １°至 ４°之间ꎮ
２. ４. ３　 摆线应是钢琴线或其他单股材质线ꎬ摆锤顶端接点应能在支点处自由转动ꎮ 例如将摆锤细

线系在一只挂在钉子上的圆环上ꎮ
２. ４. ４　 应设置一个注满液体的凹槽ꎬ用于在每次重量移动后ꎬ以衰减摆锤的摆动ꎮ 该槽应有足够深

度以防止摆锤碰到槽底ꎮ 在摆线的末端设置有翼铅锤ꎬ也能起到在液体中衰减摆锤摆动的作用ꎮ
２. ４. ５　 刻度标尺表面应光滑ꎬ为 １ 至 ２ｃｍ 厚的浅色木ꎬ并应固定就位以免意外接触而产生移位ꎮ 标

尺应与摆线紧靠ꎬ但不应相碰ꎮ
２. ４. ６　 典型且合格的摆锤布置如图 Ａ１￣２. ４. ６ 所示ꎬ摆锤可置于船上纵向或横向的任何位置ꎮ 在倾
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斜试验之前摆锤应布置妥当ꎮ

图　 Ａ１￣２. ４. ６

２. ４. ７　 当采用倾斜仪或其他测量仪器时ꎬ建议至少同时采用一个摆锤ꎮ 如不可行时ꎬ主管机关可批

准一个替代布置ꎮ
２. ５　 Ｕ 型管

２. ５. １　 设备的端部应尽量固置于船舷边且应与船舶中纵剖面平行ꎮ 端部间的距离应与中纵剖面垂

直测量ꎮ 端部应尽实际可能为垂向ꎮ
２. ５. ２　 应有记录两端所有读数的装置ꎮ 为便于读数和检查气泡ꎬ应全部使用透明塑料管或软管ꎮ

在倾斜试验之前应对 Ｕ 型管进行压力试验以确保水密性ꎮ
２. ５. ３　 Ｕ 型管两端间水平距离应尽量大ꎬ以保证正浮状态和每一舷最大倾角状态之间液位的差值

至少为 １５ｃｍꎮ
２. ５. ４　 通常ꎬ水被用做 Ｕ 型管中的液体ꎮ 还可考虑其他低粘度的液体ꎮ
２. ５. ５　 管子应无气囊ꎮ 应使用装置以确保液体在管子内的自由流动不受阻碍ꎮ
２. ５. ６　 当 Ｕ 型管用做测量装置时ꎬ应适当考虑主要气象条件(见 ４. １. １. ３):
　 . １　 如果 Ｕ 型管暴露于阳光直射ꎬ则应设置装置ꎬ以避免沿管子长度的温度差ꎻ
　 . ２　 如果预计温度低于 ０℃时ꎬ液体应为水和防冻添加剂的混合物ꎻ和
　 . ３　 如果预计会有暴雨阵风ꎬ应设置装置ꎬ以避免额外的水进入 Ｕ 型管ꎮ
２. ６　 倾斜仪

倾斜仪的使用应至少满足下列建议:
　 . １　 精确度应等同于摆锤ꎻ
　 . ２　 倾斜仪的敏感性应使得在整个测量过程中能记录下船舶不稳定的横倾角ꎻ
　 . ３　 记录周期应足够长使其能够精确测量倾斜ꎮ 记录容量通常应足以记录整个试验ꎻ
　 . ４　 仪器应能在纸上标出或绘制出所记录的倾斜角ꎻ
　 . ５　 仪器应在整个预期的倾斜角范围具有线性特性ꎻ
　 . ６　 应为仪器提供关于校准、操作说明等的制造商说明书ꎻ和
　 . ７　 在倾斜试验中应能显示使主管机关满意的要求的性能ꎮ

３　 要求的设备

除倾斜重物、摆锤、小艇等必需的设备外ꎬ还应为倾斜试验主持人准备或提供下述必要物品:
　 . １　 用于测量摆锤摆幅的工程尺(直尺标度的划分应足以满足需要的精确度)ꎻ
　 . ２　 用于标出摆幅记号的削尖的铅笔ꎻ
　 . ３　 用于标出倾斜重物不同位置的粉笔ꎻ
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　 . ４　 用于测量重物移动距离和确定船上各种物品位置的长卷尺ꎻ
　 . ５　 用于液舱测深和测量干舷读数的长测深卷尺ꎻ
　 . ６　 一个或多个保养良好的比重计ꎬ其可测范围应在 ０. ９９９ 至 １. ０３０ 之间ꎬ用于测量船舶漂浮时

水的比重(用于测量小于 １. ０００ 的比重计可能在某些位置上需要)ꎻ
　 . ７　 其他测量船上各种流体密度所需的比重计ꎻ
　 . ８　 用于绘制倾侧力矩对应于正切关系图的绘图纸ꎻ
　 . ９　 用于在型线图上绘制所测水线的直规ꎻ
　 . １０　 用于记录数据的纸ꎻ
　 . １１　 用于检查液舱内及其他如空舱和隔离舱等封闭处所内有否足够氧气并无有害气体的防爆测

试装置ꎻ
　 . １２　 温度计ꎻ和
　 . １３　 用于测量吃水的玻璃管(如必要)ꎮ

４　 倾斜试验程序

倾斜试验、干舷 /吃水读数及检验可按任何程序进行ꎬ并仍可获得相同的结果ꎮ 如试验主持人确信检

验将表明船舶处于满意状况而天气有不利变化的可能性时ꎬ则建议首先进行倾斜试验ꎬ而最后进行检验ꎮ
如试验主持人对船舶是否完全满足试验条件存有疑问ꎬ鉴于可能会使整个试验无效ꎬ建议首先进行检验ꎬ
而不管天气情况如何ꎮ 在整个试验过程中ꎬ保持所有重物、船上人员数等的固定不变ꎬ是十分重要的ꎮ

４. １　 全船检查

试验前ꎬ试验主持人应先登船全面检查准备工作ꎬ确认船舶已符合倾斜试验的要求ꎮ 对较大的船舶ꎬ
应提前一天登船并需进行全船检查ꎮ 为保证进行全船检查人员的安全ꎬ并完善所检验的重物和缺陷的文

件记录ꎬ应至少有两人进行全船检查ꎮ 应检查的内容包括:所有舱室敞开、洁净且干燥ꎻ液舱内通风良好

并除气ꎻ可移动的或悬挂的物件均紧固ꎬ其位置有文件记录ꎻ摆锤和试验重物置放船上且到位ꎻ配备的吊

车或其他用于移动重物的设备ꎬ以及试验所需的图纸资料和设备准备就绪ꎮ 在开始倾斜试验之前ꎬ试验

主持人还应:
　 . １　 考虑天气情况ꎮ 风、流和海况的组合作用可由于下列情况造成麻烦或甚至造成试验的无效:

. １　 无法准确记录干舷和吃水读数ꎻ

. ２　 摆锤的过度或不规则的摆动ꎻ

. ３　 不能避免的外加横倾力矩的变化ꎻ
在某些情况下ꎬ除非将船舶移至一个较好的地点而充分改善条件ꎬ否则要推迟或延期该试验ꎮ 任何

聚积船上较大数量的雨水、雪或冰应在试验前清除ꎮ 如及早测得恶劣天气ꎬ且天气预报未报天气情况会

好转ꎬ则应在主管机关代表离开办公室前告知ꎬ并另行安排试验日期ꎻ
　 . ２　 对船舶进行 １ 次快速全面检查ꎬ以确认船舶安全符合进行试验的条件ꎬ并确保所有试验设备

到位ꎮ 在倾斜试验时将作为未完成项目的估算也应包括在提交给主管机关的试验程序中ꎮ
要求这样做是使主管机关的代表在其认为该船未完全符合进行试验的条件及须重新安排试

验时ꎬ能通知船厂 /造船工程师ꎮ 如试验程序没有准确说明船舶状况ꎬ以及主管机关的代表认

为船舶在此种情况下无法进行准确的倾斜试验时ꎬ该代表可拒绝接受倾斜试验ꎬ并要求在以

后某一日期进行倾斜试验ꎻ
　 . ３　 在确定所有空舱均通风良好和除气之后ꎬ进入空舱检查以确认这些舱干燥且无碎屑ꎮ 并确认

所有满载液舱确实满载并无气囊ꎮ 倾斜试验的预期液体装载应在要求提交给主管机关的试

验程序中载明ꎻ
　 . ４　 对全船进行检验ꎬ以确定船上所有需增减或重新置放的项目ꎬ使船舶处于空船状态ꎮ 每一项

目应明确标出其重量和垂向、纵向位置ꎮ 必要时ꎬ其横向位置也应标明ꎮ 在试验过程中ꎬ试验

重物、摆锤ꎬ所有临时设备和垫材ꎬ以及船上人员均应包括在减去的总重量中ꎬ以获得空船状
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态ꎮ 按从倾斜试验和检验过程中搜集的数据来计算空船特性的人员ꎬ和 /或审核倾斜试验的

人员不一定要在试验现场ꎬ但应能够从所记录的数据和船舶图纸中确定这些项目的确切位

置ꎮ 应对所有装载液体的舱进行准确的测深并记下测深数值ꎻ
　 . ５　 认识到可能需对船上某些项目的重量ꎬ或应予增加的项目重量进行估算ꎮ 如有必要ꎬ在估算

时应最好从安全方面考虑ꎬ因此须遵循下列经验法则:
. １　 当估算应增加的重量时:

. １. １ 对增加在船舶高处项目高估ꎻ和

. １. ２ 对增加在船舶低处的项目低估ꎻ
. ２　 当估算应移去的重量时:

. ２. １ 对船舶高处移去项目低估ꎻ和

. ２. ２ 对船舶低处移去的项目高估ꎻ
. ３　 当估算应重新定位的重量时:

. ３. １ 对重新定位至船舶较高点项目高估ꎻ和

. ３. ２ 对重新定位至船舶较低点项目低估ꎮ
４. ２　 干舷 /吃水读数

４. ２. １　 为确定船舶在倾斜试验时的排水量ꎬ应取得干舷 /吃水读数以确定水线位置ꎮ 建议在船舶两

舷各取至少 ５ 个近似相等间距的干舷读数ꎬ或取船舶两舷所有的吃水标尺数(首部、中部和尾部)ꎮ 应取

吃水标尺读数来帮助确定由干舷读数限定的水线ꎬ或核实其未得到确认的船舶吃水标尺垂向位置ꎮ 每一

干舷读数的位置均应清晰地标明ꎮ 由于每一点上的(型)深度将从型线图中获得ꎬ因此沿船舶的纵向位

置应予准确确定并记录ꎮ 所有干舷测量应包括一份含有围板的测量和围板高度的参考说明ꎮ
４. ２. ２　 倾斜试验前、后均应立即读取吃水和干舷读数ꎮ 试验重物均应放置船上并就位ꎬ以及此试验

期间在船上的所有人员包括那些读取摆锤读数的人员均应就位ꎮ 这一点对小型船舶尤其重要ꎮ 如在试

验后获取读数ꎬ船舶应保持与试验时相同的状态ꎮ 对小型船舶ꎬ必要时可对干舷测量人员对横倾和纵倾

的影响进行平衡ꎮ 如可能ꎬ应从小艇中获取读数ꎮ
４. ２. ３　 应使用小艇辅助读取干舷和吃水标志读数ꎬ并应具有低干舷以保证准确观测读数ꎮ
４. ２. ４　 漂浮水的密度应在此时确定ꎮ 应在足够的水深中进行水采样以确实保证漂浮水的性质ꎬ而

不只是从表面的水进行采样ꎬ因其可能含有从雨水中来的淡水ꎮ 比重计应置放在水样中ꎬ读取并记录比

重ꎮ 对大型船舶建议在首部、中部和尾部取样ꎬ并取读数均值ꎬ对小型船舶ꎬ在中部取样应是足够了ꎮ 应

测取水温ꎬ以及如有必要时应根据标准值对所测的比重进行修正ꎮ 如水的比重是在倾斜试验现场确定

的ꎬ则没有必要修正该比重ꎮ 如比重在水样温度不同于倾斜试验时测得的温度(如在办公室进行比重核

查)ꎬ则有必要修正该比重ꎮ
４. ２. ５　 如吃水标志的高度和位置在船舶进行坞内龙骨检验时已核实准确ꎬ则该吃水标志读数可替

代在纵向位置上给出的干舷读数ꎮ
４. ２. ６　 可使用诸如吃水测量管的装置ꎬ以减少波浪作用的方法增加干舷 /吃水读数的准确性ꎮ
４. ２. ７　 船舶型线图上给出的尺寸通常为型尺度ꎮ 就深度而言ꎬ系指从船底板内边至甲板板内边的

距离ꎮ 为绘出在型线的船舶水线ꎬ应将干舷读数转换成型吃水ꎮ 同样ꎬ在绘水线前应将吃水标志读数从

极限吃水(量至龙骨底部)修正为型吃水(量至龙骨顶部)ꎮ 应解决所有干舷 /吃水读数之间的差别ꎮ
４. ２. ８　 应对读取干舷 /吃水读数的每一位置计算平均吃水(左、右舷读数的平均值)ꎬ并在船舶型线

图上或侧视图上绘出ꎬ以确保所有读数的一致并同时确定正确的水线ꎮ 该合成图线应产生或是一条直线

或是一条既不中拱也不中垂的水线ꎮ 如获取的读数不一致ꎬ则应重新读取干舷 /吃水读数ꎮ
４. ３　 倾斜试验

４. ３. １　 每次重量移动之前应检查:
　 . １　 应审核系泊布置图ꎬ以确保船舶自由浮动(仅在每次读摆锤读数之前进行此项检查)ꎻ
　 . ２　 应测量摆锤ꎬ并记录其长度ꎮ 摆锤应校中ꎬ使摆线尽量靠近标尺ꎬ以确保读数准确ꎬ但应避免

５２２



与标尺相碰ꎮ 典型且合格的布置如图 Ａ１￣２. ４. ６ 所示ꎻ
　 . ３　 在甲板上标出移动重物的初始位置ꎬ此项工作可在甲板上绘出重物的轮廓ꎻ

图　 Ａ１￣４. ３. ２￣１

　 . ４　 通信布置应足够ꎻ和
　 . ５　 所有试验人员到位ꎮ
４. ３. ２　 应在试验中绘制图表ꎬ以确保获得准确

的数据ꎮ 图表的横坐标为横倾力矩(重量 × 距离)ꎬ
纵坐标为横倾角的正切值(摆锤摆幅 /摆长)ꎮ 由于

任何单点的意义相差无几ꎬ该绘线不必通过原点或

任何其他特定点ꎮ 为拟合这条直线ꎬ通常使用线性

回归分析法ꎮ 图 Ａ２￣４. ３. ２￣１ 所示的重量移动在试验

绘图上显示较好的试验点分布ꎮ
在倾斜试验中标出每一摆锤的所有读数有助于

发现错误读数ꎮ 既然 ｗ( ｘ) / ｔａｎφ 应是常数ꎬ则该绘

线应是直线ꎮ 直线有偏差表明在倾斜试验时存在影

响船舶的其他力矩ꎮ 这些其他力矩应予以识别ꎬ查找原因ꎬ并重新进行重量移动直至获得一条直线为止ꎮ
图 Ａ１￣４. ３. ２￣２ 至图 Ａ１￣４. ３. ２￣５ 列举了在倾斜试验时如何发现若干其他力矩ꎬ并对每种情况提出一个建

议性的解决方法ꎮ 为简便起见ꎬ在倾斜绘图上仅显示读数的平均值ꎮ

图　 Ａ１￣４. ３. ２￣２

　 　 　 　

图　 Ａ１￣４. ３. ２￣３

图　 Ａ１￣４. ３. ２￣４

　 　 　 　

图　 Ａ１￣４. ３. ２￣５

４. ３. ３　 一旦试验准备工作和人员到位ꎬ在保持准确性和正确程序的同时应尽快获取零位ꎬ并进行试

验ꎬ以最大限度地减小在试验时环境条件发生变化的可能性ꎮ
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４. ３. ４　 每次摆锤读数之前ꎬ各观测点在摆锤停止摆动时ꎬ应即向控制站报告ꎮ 然后ꎬ控制站发出“就
位”和“读数”指令ꎮ 当发出“读数”指令时ꎬ应在摆线位置上标出标尺的各个位置ꎮ 如摆线轻微摆动ꎬ应
取摆动中心作为标志ꎮ 如任一观测员认为读数不准确ꎬ应即告知控制站ꎬ各测点应同时重新读数ꎮ 同样ꎬ
如控制站对某一读数的准确性表示怀疑ꎬ即应指令各观测点重新读数ꎮ 在标尺上作上标记后应写上重量

移动编号ꎬ如零初始位置及 １ 至 ７ 次的重量移动ꎮ
４. ３. ５　 每次重量移动应以相同方向进行ꎬ通常为横向移动ꎬ以免改变船舶的纵倾ꎮ 每次重量移动之

后ꎬ应测量重量移动(中心对中心)的距离ꎬ并用该距离乘以移动重量计算出横倾力矩ꎮ 用摆幅值除以每

根摆长即得出横倾角正切值ꎮ 将求得的正切值绘在图上ꎮ 如摆锤之间 ｔａｎφ 值存在良好的一致性ꎬ摆锤

读数的平均值可绘于图上以替代各个读数ꎮ
４. ３. ６　 应使用倾斜试验数据表格ꎬ以使数据完整、清晰、简要及形式和格式相同ꎮ 离船前ꎬ试验主持

人员和主管机关代表在每页数据表上签署姓名ꎬ以表示他们一致同意所记录的数据ꎮ

７２２



附录 ２　 建议船长在结冰情况下为确保

　 　 渔船续航力而采取的措施

１　 出港前

１. １　 在任何季节与任何一个航程中ꎬ船长应确保船舶在各方面处于能适宜航行的状态中ꎬ并充分注

意如下的基本要求:
　 . １　 船舶的装载在如下 １. ２. １ 中描述的季节限制之内ꎻ
　 . ２　 应检查船舶甲板上与上层建筑甲板上的货舱、出入舱口、外部的门与其他所有开口的关闭设

备的风雨密性与可靠性ꎬ及干舷甲板以下船侧的舷窗、舷门或类似开口的水密性ꎻ
　 . ３　 应检查排水舷口与泄水孔的状态及其关闭设备的操作可靠性ꎻ
　 . ４　 应急与救生设备及其操作可靠性ꎻ
　 . ５　 所有外部和内部通信设备的运行可靠性ꎻ和
　 . ６　 舱底水和压载泵系的状态与运行可靠性ꎮ
１. ２　 对于可能的冰的积聚ꎬ船长还应:
　 . １　 参照批准的稳性文件中关于燃料与水的消耗、供应品、货物与捕鱼机械的分布ꎬ以及可能结冰

的裕度ꎬ考虑最临界的装载条件ꎻ
　 . ２　 对在开敞露天处所里储存的供应品及捕鱼机械而存在的危险保持戒备ꎬ由于其有较大的结冰

表面与较高的重心ꎻ
　 . ３　 确保船上所有的船员都有一套完整保暖服ꎬ一套完整的手提工具及其他敲冰设备ꎬ本附录列

出了用于小船的一份典型的清单ꎻ
　 . ４　 确保船员熟悉敲冰工具的位置以及这些工具的使用方法ꎬ并确保进行操练以使每个船员都了

解他们各自的责任及具有必要的实践技能ꎬ以确保在结冰条件下船舶的续航力ꎻ
　 . ５　 应使自已熟悉渔场区域与前往目的地航线上的气象预报ꎻ研究该区域的地形概貌及气象预

报ꎬ了解渔场附近的暖流、海岸线援救、现有的受保护海湾以及结冰区域的位置及其边界ꎻ和
　 . ６　 应使自已熟悉无线电台播送气象预报的时间表及有关渔场区域结冰可能性的警报ꎮ

２　 在海上

２. １　 在航行中以及当船舶在渔场时ꎬ船长应随时跟踪所有长期与短期气象预报ꎬ并且应布置下列系

统的气象观察ꎬ并系统进行记录:
　 . １　 空气温度与海面温度ꎻ
　 . ２　 风向与风力ꎻ
　 . ３　 浪高与浪向及海况ꎻ
　 . ４　 大气压力与空气湿度ꎻ和
　 . ５　 每分钟飞溅频率与船的不同部位每小时结冰的密度ꎮ
２. ２　 所有的观察数据应记录在航海日志内ꎮ 船长应将气象预报及结冰图与实际气象条件进行比

较ꎬ并估算结冰的可能性及其密度ꎮ
２. ３　 当出现结冰危险ꎬ应毫不犹豫地采取下列措施:
　 . １　 敲冰装置应处于随时可用的状态ꎻ
　 . ２　 应停止所有捕鱼作业ꎬ捕鱼机械应收回船上ꎬ并置于甲板以下处所ꎬ如果不能做到这点ꎬ所有

机械应按风暴条件紧固在规定的位置ꎬ让捕鱼机械悬吊着是特别危险的ꎬ由于其结冰表面很

大ꎬ而悬吊点一般又位于较高处ꎻ
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　 . ３　 甲板上装鱼的桶与集装箱、包裹、所有的机械与供应品及手提机械应放置于关闭处所内尽可

能低的位置ꎬ并牢固地绑扎ꎻ
　 . ４　 货舱与其他舱室的所有货物应置于尽可能低的位置并牢固地绑扎ꎻ
　 . ５　 吊货杆应放下并紧固ꎻ
　 . ６　 甲板机械、系缆、卷车及小艇应用帆布盖覆盖ꎻ
　 . ７　 救生绳应紧固在甲板上ꎻ
　 . ８　 带盖的排水舷口应进入操作状态ꎬ接近泄水孔、排水舷口的及妨碍水从甲板上排放的所有物

体都应移去ꎻ
　 . ９　 所有货物舱口及升降舱口、人孔盖、上层建筑与甲板室和舷门外部的风雨密门应紧固并关闭

以确保船舶风雨密性ꎬ从内部舱室至露天甲板的出入ꎬ仅允许通过上层建筑甲板ꎻ
　 . １０　 应对船上的压载水的数量与位置作检查ꎬ视其是否与给船长的稳性指南中所建议的一致ꎬ如

有足够的干舷ꎬ所有配备压载水管的底部空舱应装满海水ꎻ
　 . １１　 所有消防、应急与救生设备应处于随时可使用的状态ꎻ
　 . １２　 应检查所有泄水系统的有效性ꎻ
　 . １３　 应检查甲板照明与搜索灯ꎻ
　 . １４　 应进行检查以确信每个船员都有保暖服ꎻ和
　 . １５　 应建立与海岸台站及其他船舶保持联系的可靠的双向无线电通信ꎬ应安排定时的无线电

呼唤ꎮ
２. ４　 船长应搜索并使船脱离危险区域ꎬ切记结冰区的背风边沿、热流区域及受保护的沿海区域均是

船舶在出现结冰的气候中航行时的最好的避难所ꎮ
２. ５　 捕鱼区的小渔船应保持相互靠近并且与大船靠近ꎮ
２. ６　 应记住船舶进入结冰区域将给船身带来一定的危险ꎬ特别是有大涌时ꎮ 因此船应以无惯性的

低速度以垂直结冰区域边缘的角度进入结冰区域ꎮ 顶风进入结冰区域ꎬ危险性较小ꎮ 如船必须以顺风进

入结冰区域ꎬ应考虑结冰区域向风边缘是结冰密度较大的这个事实ꎮ 在浮冰块最小的地方进入结冰区域

是重要的ꎮ

３　 在结冰的过程中

３. １　 如果无论采取任何措施ꎬ船舶仍不能离开危险区域时ꎬ只要有冰形成就应采取所有的除冰

方法ꎮ
３. ２　 按照船舶的类型ꎬ可采用所有或多种下列敲冰措施:
　 . １　 利用高压冷水装置除冰ꎻ
　 . ２　 利用热水与蒸汽除冰ꎻ和
　 . ３　 利用橇冰棒、斧头、镐、刮刀或木制大锤敲碎冰块、用铁锹清除ꎮ
３. ３　 当开始结冰时ꎬ船长应考虑下列建议并确保其严格执行:
　 . １　 立即向船东报告结冰情况并与其经常保持无线电通信ꎻ
　 . ２　 与最近的船只建立无线电通信联系ꎬ并确保这种联系的畅通ꎻ
　 . ３　 不允许结冰在船上积聚ꎬ即使是最薄的冰层和上甲板上的冰碴ꎬ也应立即采取措施从船舶结

构上除去ꎻ
　 . ４　 在结冰过程中经常测量船舶横摇周期以检查船舶的稳性ꎮ 如横摇周期显著地增加ꎬ则应立即

采取所有可能的措施以增加船舶的稳性ꎻ
　 . ５　 确保在露天甲板上工作的每一个船员都穿上保暖服ꎬ并系好紧固在栏杆上的安全绳ꎻ
　 . ６　 切记除冰船员的工作承受着霜害危险ꎬ为此需确保在甲板上工作的船员定时轮换ꎻ
　 . ７　 首先应防止下列船舶结构与机械结冰:

. ７. １　 天线ꎻ
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. ７. ２　 工作灯和航行信号灯ꎻ

. ７. ３　 排水舷口与泄水孔ꎻ

. ７. ４　 救生艇筏ꎻ

. ７. ５　 支柱、支索、桅杆及索具ꎻ

. ７. ６　 上层建筑与甲板室的门ꎻ和

. ７. ７　 锚机与锚链孔ꎮ
　 . ８　 除去船舶较大表面的上的冰ꎬ应从最上层的结构(例如桥楼、甲板室等)开始ꎬ因为即使在这

些结构上只有很少量的冰ꎬ也将引起船舶稳性急剧地恶化ꎻ
　 . ９　 当冰的分布不对称时会形成一个横倾ꎬ除冰必须从较低的一舷侧开始ꎮ 切记任何将燃料与水

从一个舱泵入另一个舱来校正横倾时ꎬ如两个舱全部是不满的话ꎬ则在校正中可能减少稳性ꎻ
　 . １０　 如在首部有相当量的结冰并出现纵倾ꎬ则必须迅速除冰ꎬ为减少纵倾可以重新调整水压载ꎻ
　 . １１　 及时除去排水口和排水孔的冰ꎬ以确保水能自由地从甲板上泄出ꎻ
　 . １２　 经常检查在船体内的积水ꎻ
　 . １３　 避免在随浪中航行ꎬ因为这可能急剧降低船舶的稳性ꎻ
　 . １４　 在航海日志中记下结冰的持续时间、特点及强度、船舶结冰的总量、所采取的除冰措施以及

其有效性ꎻ和
　 . １５　 尽管已采取所有措施以确保在结冰情况下船舶的续航力ꎬ如船员仍被迫弃船而登上救生艇

筏(救生艇、救生筏)ꎬ则为保护其生命安全ꎬ需尽一切可能为所有船员提供保暖服或特殊保

温袋ꎬ以及足够数量的救生绳及用于迅速从救生艇筏中舀去水的戽斗ꎮ

４　 设备与手工工具的清单

除冰要求的设备与手工工具的典型配置目录如下:
　 . １　 冰橇或橇棒ꎻ
　 . ２　 长手柄斧头ꎻ
　 . ３　 凿子ꎻ
　 . ４　 刮刀ꎻ
　 . ５　 铁锹ꎻ
　 . ６　 木制大锤ꎻ
　 . ７　 系在露天甲板每一舷的首、尾救生绳ꎬ并附有可系带环短索的滑环ꎮ
附有弹簧钩并可系带环短索的安全带的配备量ꎬ应不少于船员的 ５０％ (但不少于 ５ 根)ꎮ
注:(１)手工工具及救生设备数量的增加可由船东自行决定ꎮ

(２)可用于除冰的水龙软管应在船上随时可用ꎮ

０３２
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附则 ４　 特种用途船舶安全规则

说　 　 明

１　 本附则是国际海事组织在 ２００８ 年 ５ 月 １３ 日以 ＭＳＣ. ２６６(８４)决议通过的«特种用途船舶安全规

则»(简称 ２００８ＳＰＳ 规则)ꎬ以替代原 Ａ. ５３４(１３)决议及其修正案通过的 ＳＰＳ 规则ꎮ
２　 本附则已包括国际海事组织在 ２０１０ 年 ５ 月 １４ 日以 ＭＳＣ. ２９９(８７)决议通过的«特种用途船舶安

全规则(２００８)»修正案ꎮ
３　 尽管«特种用途船舶安全规则(２００８)»第 １ 章通则中规定该规则适用于 ２００８ 年 ５ 月 １３ 日及以后

发证的特种用途船舶ꎬ本局明确规定本附则适用于 ２０１０ 年 ９ 月 １ 日后新建的特种用途船ꎮ
４　 自 ２０１１ 年 １ 月 １ 日起ꎬ所有船舶应禁止新装含有石棉的材料ꎮ
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前　 　 言

１. 海上安全委员会在其 ８４ 届会议上修订了 Ａ. ５３４(１３)决议通过的特种用途船舶安全规则(ＳＰＳ 规

则)ꎬ使其与 ＳＯＬＡＳ 修正案同步更新并将经修订的规则的自愿实施范围扩展到训练船ꎬ而不论其是否涉

及 ＳＯＬＡＳ 的实施要求ꎮ
２. 本规则的制定旨在为新建造的特种用途船舶提供国际安全标准ꎮ 本规则的实施将有利于这类船

舶的作业ꎬ并将使船舶及其人员的安全水准达到«１９７４ 年国际海上人命安全公约»的等效要求ꎮ
３. 就本规则而言ꎬ特殊用途船系指不小于 ５００ 总吨、载有 １２ 名以上特殊人员的船舶ꎮ 特殊人员系指

船舶特殊作业所专门需要的人员ꎬ是为船舶正常航行、操纵和维护保养或为船上人员提供服务的人员以

外所乘载的附加人员ꎮ
４. 由于特殊人员被认为具有良好的身体ꎬ对船舶布置有相当的了解并受过安全程序及船上安全设备

操作训练的人员ꎬ因此ꎬ他们乘载的特种用途船舶不必视作客船或作为客船对待ꎮ
５. 在制定本规则安全标准时ꎬ应考虑到:
　 . １　 所载特殊人员的数量ꎻ和
　 . ２　 有关船舶的设计和尺度ꎮ
６. 尽管本规则的制定用于 ５００ 总吨及以上的新船ꎬ但主管机关亦可考虑对较小吨位的船舶应用本规

则ꎮ 术语“新船”尚未定义ꎬ以便主管机关能自行决定生效的有效日期ꎮ
７. 为便利特种用途船舶作业ꎬ本规则制定了一份证书ꎬ称为«特种用途船舶安全证书»ꎮ 应对每一艘

特种用途船舶签发该证书ꎮ 如一艘特种用途船舶通常从事 ＳＯＬＡＳ 所定义的国际航行ꎬ当主管机关认为

适用时ꎬ该船还应持有 ＳＯＬＡＳ 安全证书及:
　 . １　 ＳＯＬＡＳ 客船免除证书ꎻ或
　 . ２　 ＳＯＬＡＳ 货船免除证书ꎬ如必要时ꎮ
８. 注意到本规则可能迅速适用于某些不适用 ＳＯＬＡＳ 公约的载运特殊人员的船舶ꎬ海上安全委员会

提请各主管机关在其认为合理可行的范围对此类船舶应用本规则的标准ꎮ

７３２



第 １ 章　 通　 　 则

１. １　 本规则的目的是对特种用途船舶的设计衡准、建造标准和其他安全措施提出建议ꎮ

１. ２　 适用范围

１. ２. １　 除 ８. ３ 规定外ꎬ本规则适用于所有在 ２００８ 年 ５ 月 １３ 日及以后发证的不小于 ５００ 总吨的特种

用途船舶ꎮ 主管机关也可在尽可能合理及可行的情况下ꎬ将这些规定应用于 ５００ 总吨以下的特种用途船

舶和在 ２００８ 年 ５ 月 １３ 日以前建造的特种用途船舶ꎮ
１. ２. ２　 本规则不适用于符合«海上移动式钻井平台构造和设备规则»(ＭＯＤＵ 规则)要求的船舶ꎮ
１. ２. ３　 本规则不适用于运输和装载不在船上工作的工业人员的船舶ꎮ

１. ３　 定义

１. ３. １　 就本规则而言ꎬ下列定义适用ꎮ 若在本规则中使用的术语未定义ꎬ则其适用 ＳＯＬＡＳ 中给出

的定义ꎮ
１. ３. ２　 “船宽(Ｂ)”系指船舶的最大宽度ꎬ金属船壳的船舶是在船中部量至肋骨型线ꎻ其他材料的船

舶ꎬ在船中处量至船壳外表面ꎮ 船宽(Ｂ)应以米计算ꎮ
１. ３. ３　 “船员”系指船上所有为船舶航行及为保养船舶、机器、系统和推进与安全航行重要装置而

配备的人员或为船上其他人员提供服务的人员ꎮ
１. ３. ４　 “ＩＭＤＧ 规则”系指由海上安全委员会以 ＭＳＣ. １２２(７５)决议通过并经修正的«国际海运危险

货物规则»ꎮ
１. ３. ５　 “船长(Ｌ)”系指量自龙骨上缘的最小型深的 ８５％处的水线总长的 ９６％ ꎬ或沿该水线从首柱

前缘至舵杆中心线的长度ꎬ取大者ꎮ 若船舶设计具有倾斜龙骨时ꎬ测量此长度的水线应与设计水线平行ꎮ
船长(Ｌ)应以米计算ꎮ

１. ３. ６　 “ＬＳＡ 规则”系指由海上安全委员会以ＭＳＣ. ４８(６６)决议通过并经修正的«国际救生设备规则»ꎮ
１. ３. ７　 “组织”系指国际海事组织ꎮ
１. ３. ８　 “乘客”系指除下列人员之外的每一个人:
　 . １　 船长和船员或在船上以任何职业从事或参加该船业务工作的其他人员ꎻ和
　 . ２　 一周岁以下的儿童ꎮ
１. ３. ９　 处所的“渗透率”系指该处所内假定被水浸占的容积与该处所总容积之比ꎮ
１. ３. １０　 “ＳＯＬＡＳ”系指经修正的«１９７４ 年国际海上人命安全公约»ꎮ
１. ３. １１　 “特殊人员”系指乘客或船员或一周岁以下儿童以外ꎬ与船舶的特殊用途有关的或在船上

进行特殊工作而乘载于船上的所有人员ꎮ 在本规则中特殊人员数量作为参数出现时ꎬ包括船上所载的不

超过 １２ 名的乘客数量ꎮ
特殊人员被认为具有良好的身体ꎬ对船舶布置有相当的了解并在离港前受过安全程序及船上安全设

备操作训练ꎬ包括:
　 . １　 船上从事科研、非商业考察和调研的科学家、技术人员和考察人员ꎻ
　 . ２　 为开发适合海上专门职业的航海技能而参加培训和实际航海经验的人员ꎮ 此类培训应符合

经主管机关批准的培训计划ꎻ
　 . ３　 在不从事捕捞的加工船上从事捕鱼、鲸或其他海洋生物资源的加工人员ꎻ
　 . ４　 在打捞船上的打捞人员ꎬ在布缆船上的布缆人员ꎬ在地震勘测船上的地震勘测人员ꎬ在潜水支

撑船上的潜水人员ꎬ在铺管船上的铺管人员以及在起重船上的起重机操作人员ꎻ和
　 . ５　 主管机关认为可以归入此类的与. １ 至. ４ 所述相类似的其他人员ꎮ

８３２



１. ３. １２　 “特种用途船舶”①系指因船舶功能的需要而载有 １２ 名以上特殊工作人员②的机械自航

船舶ꎮ
１. ３. １３　 “培训计划”系指针对船舶操作所有方面的指导和实践经验所确定的课程ꎬ其与主管机关

国家海事机构提供的基本安全培训相类似ꎮ

１. ４　 免除

对于通常不作特殊用途用的船舶ꎬ如被用来作为特种用途船舶进行一次例外航行时ꎬ主管机关可以

免除本规则的规定ꎬ前提是主管机关认为该船舶满足进行此次航行的足够的安全要求ꎮ

１. ５　 等效

１. ５. １　 凡本规则要求设备上应装设或配备的专门装置、材料、设备、器具、设备项目或其型式ꎬ或本

规则要求作出的特殊规定ꎬ或符合程序或布置ꎬ主管机关可准许该设备上装设或配备任何其他的装置、材
料、设备、器具、设备项目或其型式ꎬ或提出其他规定、程序或布置ꎬ只要通过试验或其他方法确认这些装

置、材料、设备、器具、设备项目或其型式或任何特殊的规定、程序或布置至少与本规则所要求的具有同等

效能ꎮ
１. ５. ２　 当主管机关准许取代任何装置、材料、设备、器具、设备项目或其型式ꎬ或规定、程序、布置、新

颖设计或应用时ꎬ应将其细节连同所提供证据的报告送交国际海事组织ꎬ该组织将上述细节转发给其他

国家政府ꎬ供其官员参考ꎮ

１. ６　 检验

每一特种用途船舶应接受 ＳＯＬＡＳ 对除油船以外的货船所规定的各种检验ꎬ并应满足本规则的规定ꎮ

１. ７　 证书

１. ７. １　 按照 １. ６ 规定进行检验后ꎬ主管机关或经其正式授权的个人或组织可颁发证书ꎬ在任何情况

下ꎬ主管机关应对证书负完全责任ꎮ
１. ７. ２　 证书应按本规则附录中所提供的格式ꎬ用发证国的官方文字写成ꎮ 如所用文字既非英文也

非法文ꎬ则应在证书中包括这两种文字中的任何一种译文ꎮ
１. ７. ３　 证书的期限和有效性应符合 ＳＯＬＡＳ 有关货船的规定ꎮ
１. ７. ４　 如对 ５００ 总吨以下的特种用途船舶签发了证书ꎬ则应在该证书上注明准许按 １. ２ 规定放宽

的范围ꎮ

９３２

①
②

某些航海训练船舶ꎬ如其安装用于辅助和应急机械推进装置ꎬ可能被主管机关归类为“非机械推进”ꎮ
如一艘船舶按 ＳＯＬＡＳ 定义载运 １２ 名以上乘客时ꎬ因其按 ＳＯＬＡＳ 定义为客船ꎬ该船不应视为特种用途船舶ꎮ



第 ２ 章　 稳性与分舱

２. １　 特种用途船舶的完整稳性应符合«２００７ 年完整稳性规则»Ｂ 部分第 ２. ５ 节的规定ꎮ

２. ２　 特殊用途船的分舱和破损稳性通常应将其视为客船ꎬ特殊人员视为乘客ꎬ且符合 ＳＯＬＡＳ 第Ⅱ￣
１ 章的规定ꎬ其中 Ｒ 值按 ＳＯＬＡＳ 公约第Ⅱ￣１ / ６. ２. ３ 条计算如下:

. １　 核准载运 ２４０ 人或以上ꎬＲ 值定为 Ｒꎻ

. ２　 核准载运不超过 ６０ 人ꎬＲ 值定为 ０. ８Ｒꎻ和

. ３　 对于超过 ６０(但不超过 ２４０)人ꎬＲ 值应在上述. １ 和. ２ 给出的 Ｒ 值间用线性内插法确定ꎮ

２. ３　 对适用 ２. ２. １ 的特种用途船舶ꎬ应将其视为客船且特殊人员视为乘客而适用 ＳＯＬＡＳ 第Ⅱ￣１ / ８
条和第Ⅱ￣１ / ８￣１ 条以及 ＳＯＬＡＳ 第Ⅱ￣１ 章第 Ｂ￣２、Ｂ￣３ 和 Ｂ￣４ 部分的要求ꎮ 但是不适用 ＳＯＬＡＳ 第Ⅱ￣１ / １４
条和第Ⅱ￣１ / １８ 条ꎮ

２. ４　 对适用 ２. ２. ２ 或 ２. ２. ３ 的特种用途船舶ꎬ除 ２. ５ 规定外ꎬ应将其视为货船且特殊人员视为船员

而适用 ＳＯＬＡＳ 第Ⅱ￣１ 章第 Ｂ￣２、Ｂ￣３ 和 Ｂ￣４ 部分的规定ꎮ 但是ꎬ不必适用 ＳＯＬＡＳ 第Ⅱ̄１ / ８ 条和第Ⅱ̄１ / ８￣１ 条

且不适用 ＳＯＬＡＳ 第Ⅱ￣１ / １４ 条和第Ⅱ￣１ / １８ 条ꎮ

２. ５　 所有特种用途船舶应视为客船符合 ＳＯＬＡＳ 第Ⅱ̄ １ / ９ 条、第Ⅱ̄ １ / １３ 条、第Ⅱ̄ １ / １９ 条、第Ⅱ̄ １ / ２０ 条、
第Ⅱ￣１ / ２１ 条和第Ⅱ￣１ / ３５￣１ 条ꎮ

０４２



第 ３ 章　 机 械 装 置

３. １　 对于 ３. ２ꎬ应满足 ＳＯＬＡＳ 第Ⅱ￣１ 章 Ｃ 部分的要求ꎮ

３. ２　 操舵装置

所有装置均应符合 ＳＯＬＡＳ 第Ⅱ￣１ 章 Ｃ 部分第 ２９ 条的规定ꎬ但对船上载运 ２４０ 人以下的特种用途船

舶ꎬ适用时ꎬ其装置应符合第 ２９. ６. １. ２ 条的规定ꎻ对船上载运 ２４０ 人以上的特种用途船舶ꎬ适用时ꎬ其装

置应符合第 ２９. ６. １. １ 条的规定ꎮ

１４２



第 ４ 章　 电 气 装 置

４. １　 对于 ４. ２ 和 ４. ３ꎬ应满足 ＳＯＬＡＳ 第Ⅱ￣１ 章 Ｄ 部分的要求ꎮ

４. ２　 应急电源

４. ２. １　 对船上载运不超过 ６０ 人的特种用途船舶ꎬ其装置应符合 ＳＯＬＡＳ 第Ⅱ￣１ 章 Ｄ 部分第 ４３ 条的

规定ꎮ 此外ꎬ船长 ５０ｍ 以上的特种用途船舶还应符合该部分第 ４２. ２. ６. １ 条规定ꎮ
４. ２. ２　 对船上载运 ６０ 人以上的特种用途船舶ꎬ其装置应符合 ＳＯＬＡＳ 第Ⅱ￣１ 章 Ｄ 部分第 ４２ 条的

规定ꎮ

４. ３　 触电、电气火灾和其他电气灾害的预防措施

４. ３. １　 所有装置应符合 ＳＯＬＡＳ 第Ⅱ￣１ 章 Ｄ 部分第 ４５. １ 至 ４５. １０ 条的规定ꎮ
４. ３. ２　 对船上载运 ６０ 人以上的特种用途船舶ꎬ其装置亦应符合 ＳＯＬＡＳ 第Ⅱ￣１ 章 Ｄ 部分第 ４５. １１

条的规定ꎮ

２４２



第 ５ 章　 周期性无人值班机器处所

５. １　 船上载运不超过 ２４０ 人的特种用途船舶ꎬ应符合经修正的 ＳＯＬＡＳ 第Ⅱ￣１ 章第 ４６ 至 ５３ 条的

规定ꎮ

５. ２　 船上载运 ２４０ 人以上的特种用途船舶

对船上载运 ２４０ 人以上的特种用途船舶ꎬ其机器处所是否可以周期性无人值班ꎬ应经主管机关特别

考虑ꎬ如果可以ꎬ应考虑在本章规定之外增加某些补充要求ꎬ以达到与通常有人值班机器处所相等的安全

程度ꎮ

３４２



第 ６ 章　 防　 　 火

６. １　 对船上载运 ２４０ 人以上的船舶ꎬ应符合 ＳＯＬＡＳ 第Ⅱ￣２ 章对载运 ３６ 名以上乘客的客船的要求ꎮ

６. ２　 对船上载运 ６０ 人以上但不超过 ２４０ 人的船舶ꎬ应符合 ＳＯＬＡＳ 第Ⅱ￣２ 章对载运不超过 ３６ 名乘

客的客船的要求ꎮ

６. ３　 对船上载运不超过 ６０ 人的船舶ꎬ应符合 ＳＯＬＡＳ 第Ⅱ￣２ 章对货船的要求ꎮ

４４２



第 ７ 章　 危　 险　 品

７. １　 特种用途船舶有时载运多种按 ＩＭＤＧ 规则分类的、用于科学调查工作或其他多种用途的危险

品ꎮ 这些危险品经常作为船舶物料载运并在船上使用ꎬ因此其不适用 ＩＭＤＧ 规则的规定ꎮ 但是ꎬ作为货

物载运的不用于船上的危险品则显然适用 ＩＭＤＧ 规则的规定ꎮ

７. ２　 尽管 ＩＭＤＧ 规则不适用于作为船舶物料载运并在船上使用的危险品ꎬ但其包含与特种用途船

舶上安全堆装、装卸和载运该危险品相关的规定ꎮ ＩＭＤＧ 规则还包含电气设备、布线、防火设备、通风、烟
气方面的要求以及对其他任何特殊设备的要求ꎮ 某些规定是一般性的并适用于所有危险品级别ꎬ而另一

些是特定的ꎬ如:１ 级爆炸物ꎮ

７. ３　 因此ꎬ在拟载运危险品时考虑相应的 ＩＭＤＧ 规则规定是重要的ꎬ这样相关规定可予以考虑ꎬ以
确保相应的构造、装载、堆装、分隔和载运规定得以适用ꎮ

７. ４　 虽然 ＩＭＤＧ 规则不适用于船舶物料ꎬ但是船长和船上负责使用船舶物料的人员应意识到 ＩＭＤＧ
规则的规定并应在任何可能的情况下应用这些规定ꎮ

７. ５　 堆装、个人保护和在使用危险品时的应急程序问题ꎬ以及随后对开敞的危险品的堆装问题应通

过综合安全评估予以解决ꎮ 实施综合安全评估ꎬ除 ＩＭＤＧ 规则外ꎬ还应咨询危险品供应商和查阅安全数

据表ꎮ

７. ６　 ＩＭＤＧ 规则的规定基于完整的和未打开的包装ꎬ从完整包装中移动爆炸物品或物质可能使其

ＩＭＤＧ 规则的分类无效ꎮ 在实施综合安全评估时应考虑到此方面ꎬ以确保危险品在使用后仍保持相应的

安全水平ꎮ

５４２



第 ８ 章　 救 生 设 备

８. １　 应按下述规定适用 ＳＯＬＡＳ 第Ⅲ章的要求ꎮ

８. ２　 船上载运 ６０ 人以上的特种用途船舶应符合 ＳＯＬＡＳ 第Ⅲ章对从事非短程国际航行客船的

要求ꎮ

８. ３　 尽管有 ８. ２ 规定ꎬ船上载运 ６０ 人以上的航海训练船舶可以符合 ＳＯＬＡＳ 第Ⅲ章第 ２１. １. ５ 条的

要求而替代 ＳＯＬＡＳ 第Ⅲ章第 ２１. １. １ 条的要求ꎬ包括配备至少 ２ 艘符合第Ⅲ章第 ２１. ２. １ 条规定的救

助艇ꎮ

８. ４　 船上载运不超过 ６０ 人的特种用途船舶应符合 ＳＯＬＡＳ 第Ⅲ章对除油轮外其他货船的要求ꎮ 如

果此类船舶符合对载运 ６０ 人以上的船舶的分舱要求ꎬ则船舶可按 ８. ２ 的要求配备救生设备ꎮ

８. ５　 ＳＯＬＡＳ 第Ⅲ章第 ２ 条、第 １９. ２. ３ 条、第 ２１. １. ２ 条、第 ２１. １. ３ 条、第 ３１. １. ６ 条和 ３１. １. ７ 条的要

求和 ＬＳＡ 规则 ４. ８ 和 ４. ９ 的要求不适用于特种用途船舶ꎮ

８. ６　 就本规则而言ꎬ使用 ＳＯＬＡＳ 第Ⅲ章中的术语“乘客”应理解为“特殊人员”ꎮ

６４２



第 ９ 章　 无线电通信

尽管主管机关有权提出高于本章规定的要求ꎬ特种用途船舶应符合 ＳＯＬＡＳ 第 ＩＶ 章对货船的要求ꎮ

７４２



第 １０ 章　 航 行 安 全

所有特种用途船舶应符合 ＳＯＬＡＳ 第 Ｖ 章的要求ꎮ

８４２



第 １１ 章　 保　 　 安

所有特种用途船舶应符合 ＳＯＬＡＳ 第Ⅺ￣２ 章的要求ꎮ

９４２



附件　 特种用途船舶安全证书格式

(略)

０５２
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