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总 则 
 

1.1 修改为： 
1.1 除另有规定外，本规范适用于航行中国境内内河水域或其它相当环境条件的内河水域

且船长大于或等于 20m 的钢质船舶，但下列船舶除外： 
（1）军船； 
（2）非营业性游艇； 
（3）帆船； 
（4）渔船； 
（5）运动竞赛艇。 
1.6 修改为： 
1.6 除另有说明外，本规范适用于新建船舶和新制造产品。 

 
2.1 （22）修改为： 
（22）三峡库区水域：系指重庆马桑溪大桥至葛洲坝之间的长江干流及支流水域。 
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第 1 篇 船 体 

第 1 章 通 则 

第 2 节 结构设计原则 
 
    新增 1.2.1.6 

1.2.1.6 应尽可能减少在组合型材腹板上开孔。如须开孔，开孔的高度应不大于腹板高

度的 0.4 倍，开孔的宽度应不大于开孔高度的 3 倍。否则应对开孔予以补强，且开孔处的剖

面模数不小于规范要求值。 
开孔的边缘距腹板下缘的距离应不小于腹板高度的 0.25 倍。当有骨材穿过腹板时，则

开孔宽度应不大于两骨材间距的 0.6 倍且开孔两端距两骨材的距离应尽可能相等。开孔的边

缘应平滑，角隅应设圆弧。孔缘与孔缘之间的距离应尽可能远离，且不小于开孔高度的 2
倍。 

新增 1.2.2.3 
1.2.2.3 船中部或载货区域的“T”型组合型材的面板宽度应不大于其厚度的 18 倍，折

边型材的折边宽度b 应不大于下式计算之值： 
1510 += tb          mm 

式中： t ——折边型材板厚，mm。 
 

新增 1.2.2.4 

1.2.2.4 船中部或载货区域的“T”型组合型材（含折边型材）腹板的剖面积 a ，以及腹

板高度 h 与其厚度 t 之比应符合下式要求： 

l
Wa 096.0≥        2cm  

65≤
t
h  

式中：W ――本篇各章要求的型材剖面模数，
3cm ； 

       l ――型材的计算跨距，m ； 

h ――型材的腹板高度，mm； 

     t――型材的腹板厚度，mm。 
 

新增 1.2.3.5 
1.2.3.5 按本篇各章计算所确定的构件若为角钢或球扁钢，其剖面特性可参照本篇附录Ⅰ

确定。 
 

1.2.4 修改为： 
1.2.4 构件计算跨距的确定 
1.2.4.1 强构件（甲板强横梁、甲板纵桁、强肋骨、舷侧纵桁、实肋板、底龙骨或纵桁

等）可作为普通构件（甲板横梁、甲板纵骨、舷侧纵骨、船底纵骨、普通肋骨和底肋骨等）

的刚性支撑。 
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1.2.4.2 船底结构、舷侧结构、甲板结构（含舷舱内平台甲板）、纵、横舱壁（围壁）以

及在两横舱壁（或两舷）间连续且高度（上弦杆上缘与下弦杆下缘间的距离）不小于型深的

0.5 倍、长度不大于高度 6 倍的双向桁架，可作为实肋板、龙骨、强肋骨、桁材、甲板强横

梁及甲板纵桁等强构件的刚性支撑。 
1.2.4.3 首、尾尖舱内的支柱，或当支柱自船底向上连续布置且支撑甲板层数大于等于 3

时，可作为所支撑构件的刚性支撑。 
1.2.4.4 构件的计算跨距为构件上两刚性支撑中心点间的距离。 
1.2.4.5 强骨材如桁材、强横梁、实肋板、强肋骨等的端部若在舱壁、舷侧处有肘板加

强固定时，距构件端部 be处的点可作为计算其跨距的端点。距离 be由下式确定： 

⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
−=

b

w
be d

d
bb 1  

式中符号见图 1.2.4.5。 

 
图 1.2.4.5 

 
1.2.7.1（3）修改为： 
（3）船舶的 B/D 比值不满足本篇要求时； 
 
 
 

第 3 节 船体结构用钢 

 
1.3.3.4 修改为： 
1.3.3.4 当船体中部区域强力甲板及其甲板边线向下不小于 ( )KZ −11 的范围和（或）船

底及其平板龙骨向上不小于 ( )KZ −12 的范围（ 1Z 和 2Z 分别为船体横剖面中和轴至甲板边

线和平板龙骨的距离，m，K 为材料换算系数）使用高强度钢时，船中部 小剖面模数 0hW
和剖面惯性矩 0hI 应不小于按下列各式计算所得之值： 

00 WKWh =            cm2·m 

00 II h =                cm2·m2 
式中： 0W ——本篇各章对船体采用低碳钢时所要求的船中 小剖面模数，cm2·m ； 

   K ——材料换算系数，按本节表 1.3.3.3 选取； 
      0I ——本篇各章对船体采用低碳钢时所要求的船中剖面惯性矩，cm2·m2 。 

 
1.3.3.5 修改为： 
1.3.3.5 当船底板、强力甲板使用高强度钢时，板的厚度 th 应不小于按下式计算所得之

值： 
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tK
s
s

t h
h ⋅=  

式中： t ——本篇各章对船底板或强力甲板采用低碳钢时所要求的厚度，mm ； 
 K ——材料换算系数，按本节表 1.3.3.3 选取； 
 s ——采用低碳钢时板格的短边长度，m； 

 hs ——采用高强钢时板格的短边长度，m。 
 

1.3.3.6 修改为： 
1.3.3.6 当强力甲板、船底板采用高强度钢时，与强力甲板、船底板连接的纵向连续构

件及在船中部连续的大舱口围板等也应采用相同等级的高强度钢。 

 
新增 1.3.3.7： 
1.3.3.7 当船体中部采用高强度钢而剩余部分采用低碳钢时，高强度钢的区域应延伸至

过渡区域要求的低碳钢板厚与中部高强度钢板厚相同处为止。如图 1.3.3.7 所示。 

船端0.2L 过渡区域及首、尾部

高强度钢纵向范围

高强度钢板厚沿船长分布

等效低碳钢板厚沿船长分布

低碳钢

 

图 1.3.3.7 

新增 1.3.3.8： 
1.3.3.8 当强力甲板、船底板和舷侧外板（或纵舱壁）采用高强度钢时，应按本篇 2.2.6

的规定校核板格的屈曲强度。 
原 1.3.3.7 改为 1.3.3.9 

 

第 4 节 船体结构的焊缝设计 

 
新增 1.4.3.2： 

1.4.3.2 除能保证完全焊透者外，对接焊的焊件对接边缘应开角度在
040 ～

060 之间的

单面或双面坡口。 
新增 1.4.3.3 

     1.4.3.3 全焊透对接焊缝因结构原因而无法进行封底焊时，允许加固定垫板进行对接焊。

但焊缝接头的坡口形式及装配间隙应保证熔敷金属与垫板能完全熔合。 
     原 1.4.3.2、1.4.3.3 条款号改为 1.4.3.4、1.4.3.5。 
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     新增 1.4.5.2： 
     1.4.5.2 强力甲板与舷侧顶列板、大舱口船内舷板（或船中部连续舱口围板）的角焊缝

应为双面全焊透角焊缝。 
     新增 1.4.5.3： 

1.4.5.3 起重桅（柱）根部边缘应开单面坡口以使根部的角焊完全焊透。当起重桅（柱）

贯穿甲板时，桅（柱）与甲板连接处的角焊缝应为双面全焊透角焊缝。 
   原 1.4.5.2～1.4.5.5 条款号改为 1.4.5.4～1.4.5.7。 
   原表 1.4.5.2 修改为表 1.4.5.4。 
 

原表 1.4.5.3 修改为： 
                                                                 表 1.4.5.5 

焊缝级别 

板厚（mm） 
1 2 3 4 

≤3.5 ( )1001003
3

−
 3－100  （100）

或单 3 
3－80  （100） 3－80  （200） 

4～5.5 双 3 ( )1001003
3

−
 3－100  （100）

或单 3 
4－100  （200）

6～8 双 4 ( )1001004
4

−
 

或双 3 

4－100  （100）

或单 4 

5－100  （200）

或单 3 

9～12 双 5 ( )1001005
5

−
 

或双 4 

( )1001004
4

−
 

或双 3 

5－100  （200）

或单 5 

注：表中焊脚高度系指手工焊与半自动焊的焊脚高度。若采用自动焊时各级焊缝焊脚高度可减少至表中规

定值的 0.8 倍，但应不小于 3mm。 
 
原表 1.4.5.4 修改表 1.4.5.6，表中序号Ⅵ、Ⅸ修改为： 

序号 连接构件名称 焊缝级别 

Ⅵ 甲板及舱口  

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

强力甲板边板与舷侧顶列板 

大舱口船强力甲板与内舷板（纵通舱口围板） 

非强力甲板边板与外板 

甲板与非纵通舱口围板 

甲板与舱口端梁 

甲板与舱口纵桁 

纵通舱口围板与其面板 

非纵通舱口围板与其面板 

舱口围板与其水平桁、垂直桁 

舱口围板与其水平加强筋 

1（全焊透角焊） 

1（全焊透角焊） 

1 

2 

2 

1 

1 

2 

2 

3 

Ⅸ 舾装设备及其附件  

1 桅、起重柱等与甲板 1（全焊透角焊） 

2 甲板机械基座与甲板 1 

3 系缆桩等系泊设备底座与甲板 1 

4 工程船专用设备底座与船体结构 1 
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5 舭龙骨与外板 3 

 
 

原表 1.4.5.5 修改为： 
表 1.4.5.7 

板厚（mm） ≤ 3 3.5－4 5－6 7－9 10－13 14－16 17－20 21－25 26－30

焊脚高度
（mm） 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

 
原 1.4.5.6 修改为： 
1.4.5.8 主机基座纵桁腹板与其水平面板的角焊缝应采用双面连续角焊缝，焊脚高度应

根据腹板厚度按表 1.4.5.7 选取。当主机基座纵桁腹板的厚度大于或等于 12mm 时，腹板与

其水平面板的角焊缝应为全焊透角焊缝。主机基座纵桁腹板与其他构件(如船底板、实肋板、

肘板、隔板等)的角焊缝应按本节表 1.4.5.5 规定的 1 级焊缝选取。 

删除原表 1.4.5.6。 

原 1.4.5.7 条款号修改为 1.4.5.9。 

原 1.4.5.8 条款号修改为 1.4.5.10。 

 
1.4.6 修改为： 
1.4.6 无损检测 
1.4.6.1 船体焊缝施焊完工后应对主体焊缝的内部质量进行无损检查。焊缝的无损检查可

采用射线、超声波或其他有效方法进行。 
    1.4.6.2 船体焊缝无损检测的数量和位置可根据实际情况由船厂和现场验船师商定。  

1.4.6.3 船中部 L5.0 范围内强力甲板和外板的射线拍片张数 n ，应不小于按下式计算所

得之值的整数值： 

                         ( )LT WWin 1.01.025.0 ++=           

式中： i ――船中部区域内纵横向对接焊缝交叉点的总数； 

TW ――船中部区域内横向对接焊缝的总长，m ； 

LW ――船中部区域内分段合拢的纵向对接焊缝的总长，m 。 

1.4.6.4 甲板、船底和舷侧纵向构件（纵桁和纵骨）的对接接头，在船中部 L5.0 范围内

每 10 个检查 1 个， L5.0 范围外每 20 个检查 1 个。 
    1.4.6.5 强力甲板上且在船中部 L4.0 范围内连续的舱口围板，应对围板和面板的对接接

头进行检查。 
 
 
第 5 节修改为： 

第 5 节 通风筒、空气管、排水管、排水舷口、舷窗和舷门 

 
1.5.1 一般要求 
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1.5.1.1 通风筒、空气管、排水孔、排水舷口、舷窗及舷门等，除本节规定外，尚应符

合船旗国主管机关的要求。 
 

1.5.2 通风筒 
1.5.2.1 通风筒的围板应为钢质，其壁厚应不小于 3mm。当通风筒围板的直径大于

250mm 时，甲板在通风筒开孔处应设复板补强。 
 

1.5.3 空气管 
1.5.3.1 延伸至干舷甲板以上的空气管，其壁厚应不小于所穿过甲板板厚的 0.5 倍且不小

于 3mm。 
 

1.5.4 排水管 
1.5.4.1 穿过强力甲板（或干舷甲板）和舷侧外板的排水管的壁厚，应不小于所穿过板

厚度的 0.5 倍且不小于 3mm。当排水管的直径大于 100mm 时，强力甲板（或干舷甲板）在

开孔处的背面及舷侧外板在开孔处应设复板补强。 
 

1.5.5 排水舷口 
1.5.5.1 连续舷墙的下部可开设高度不大于舷墙高度 1/3 的排水舷口。排水舷口应间断设

置，每个排水舷口的长度应不大于 2.5m，两排水舷口的间距应不小于一个肋距。 
 

1.5.6 舷窗和舷门 
1.5.6.1 强力甲板（或干舷甲板）下舷侧外板上的舷窗开孔应为圆形，当开孔直径大于

380mm 时，应采用不小于舷侧板厚度的复板或不小于舷侧板厚度 1.5 倍的加厚板对船中部

开孔予以补强。 
1.5.6.2 强力甲板和干舷甲板间在舷门开口处的舷侧结构应符合本篇 4.3.4 的规定。 

 
 
 

第 2 章 船体结构 

 

第 1 节 一般规定 
 
     

2.1.2.1（18）中“……（如要求时）”修改为“……（如适用时）”。 
2.1.2.1（19）修改为： 
（19）集装箱或车辆的《系固手册》（如适用时）； 
新增 2.1.2.1（20）、（21）： 
（20）装载手册允许工况的强度及稳性计算书； 
（21）系固强度计算书； 
原 2.1.2.1 中序号（20）改为（22）。 
新增 2.1.2.3（7）： 
（7）不同纵倾浮态下的排水量对照表（图）（如要求时）。 

 
新增 2.1.2.4 
2.1.2.4 集装箱或车辆《系固手册》应包括以下内容： 
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（1）系固点布置图； 
（2）系固装置配备表； 
（3）不同装载形式集装箱或车辆的系固及绑扎要求。 

 
新增 2.1.3 
2.1.3 装载/系固手册的批准条件 
2.1.3.1 手册的批准应以船舶的完工数据为依据。 
2.1.3.2 船舶的改建导致船舶主要数据改变，则应根据新的船舶数据重新批准。 

 
 

第 2 节 总纵强度 
 

2.2.1.2 修改为： 
2.2.1.2 船长大于或等于 50m 小于 80m 时，可免于按本节 2.2.4、2.2.6 的规定进行总纵

弯曲强度和屈曲强度的校核，但船中部的强力甲板骨架和船底骨架应采用纵骨架式。 
 

2.2.1.3 中将“当船中部强力甲板具有符合以下条件之一的大舱口时，尚应符合本篇第 8
章的规定。” 修改为：“强力甲板上符合以下条件之一的开口为大开口（半舱船除外）。具有

大开口的船舶尚应符合本篇第 8 章的规定。” 
 

新增 2.2.1.4： 
2.2.1.4 对于需对总纵强度及屈曲强度进行计算校核的船舶，若船舶完工后实船的空船

重量与设计空船重量的误差大于± 10％，或实船的空船重心纵坐标与设计空船重心纵坐标的

误差大于船长的± 1.5％，则应重新按本节的规定对总纵弯曲强度及屈曲强度进行校核。 
新增 2.2.1.5： 
2.2.1.5 对于要求计算总纵强度的船舶，当其 L/B＜3.5（大舱口船除外）时，尚应按本

篇第 14 章的规定采用有限元法计算船舶的总纵强度。 
 
2.2.2 修改为： 
2.2.2 中剖面模数和中剖面惯性矩 
2.2.2.1 船长大于或等于 50m 时，船体中部 小剖面模数 Wo（强力甲板边线或平板龙骨

处）应不小于按下式计算所得之值： 

         BLKaKW 2
210 =             cm2·m 

式中： L ——船长，m ； 
  B ——船宽，m ； 

a ——航区系数，对 A 级航区取 a ＝1，B 级航区取a ＝0.85，C 级航区取a ＝0.75； 

1K ——系数， ( ) 52
1 1027.04.508195 −×+−= LLK ；  

2K ——系数，
2

2 345.1787.2369.2 bb CCK +−= ，其中 bC ——方形系数，当 bC ＜

0.6 时，取 bC ＝0.6 ，当 85.0>bC 时，取 bC ＝0.85； 

2.2.2.2 船长大于或等于 50m 时，船体中部剖面对其水平中和轴的惯性矩 Io 应不小于按

下式计算所得之值： 
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  2
00 100.3 −×= LWI       22 mcm ⋅  

式中： 0W ——船中剖面模数， mcm ⋅2  ，按本节 2.2.2.1 计算之值； 
       L ——船长，m 。 
 

2.2.2.3 船长大于或等于 80m 时，除满足本节 2.2.2.1、2.2.2.2 的要求外，尚应按本节 2.2.4、
2.2.6 的规定对总纵弯曲强度及屈曲强度进行校核。 

2.2.3 修改为： 
2.2.3 中剖面模数及中剖面惯性矩的计算 
2.2.3.1 计算船中部剖面对其水平中和轴的惯性矩和剖面模数时，应计入强力甲板及其

以下和以上所有在船中部连续的纵向构件（如外板、甲板、内底板、纵舱壁板、舷伸甲板、

纵桁、龙骨、纵骨及平板护舷材等）的剖面积。 
2.2.3.2 甲板开口线外侧的孤立圆形和椭圆形开孔应符合本章 2.4.1.4 的规定，否则计算

时应扣除开孔的剖面积。 
2.2.4.2 修改为： 
2.2.4.2 按下列规定的工况计算船体梁的静水弯矩 MS及剪力 FS 沿船长的分布： 
航行工况： 
（1）满载工况，包括出港、到港； 
（2）空载加压载工况，包括出港、到港； 
（3）隔舱装载工况（如适用时）； 
（4）《安全装载手册》中规定的装载工况； 
码头工况： 
（5）在载货区域尾 1/4 区域内，装载 1/4 总载货量工况； 
（6）在载货区域尾向首 2/3 区域内，装载 2/3 总载货量工况； 
（7）在载货区域首 1/4 区域内，装载 1/4 总载货量工况； 

（8）在载货区域首向尾 2/3 区域内，装载 2/3 总载货量工况； 
（9）《安全装载手册》中规定的装卸工况（应计及压载）。 
 
图 2.2.4.6 修改为： 

 
（中拱） 
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（中垂） 
图 2.2.4.6 

 
2.2.4.7 修改为： 

2.2.4.7 各计算工况的船体梁计算剖面处的静水弯曲应力 sσ 按下式计算： 

                        310×=
c

S
s W

M
σ   2mmN  

式中： sM ――计算剖面处的静水弯矩， mkN ⋅ ； 

      cW ――剖面计算点处的船体梁剖面模数，
3cm 。 

2.2.4.8 修改为： 
2.2.4.8 静水弯曲应力 sσ 在强力甲板或中部连续舱口围板顶缘和船底处的值应不大于

137/K N/mm2，其中 K 为材料换算系数按本篇表 1.3.3.3 选取。 
2.2.4.9 修改为： 

2.2.4.9 各航行工况船体梁计算剖面处的静水弯矩和波浪附加弯矩的合成弯曲应力 1σ 按

下式计算： 

                        3
1 10×

+
=

c

WS

W
MM

σ   2mmN  

式中： SM ――各航行工况计算剖面处的静水弯矩， mkN ⋅ ； 

cW ――同本节 2.2.4.7； 

         WM ――波浪附加弯矩， mkN ⋅ ，按本节 2.2.4.5 计算。 
 

2.2.4.10 修改为： 
2.2.4.10 合成弯曲应力 1σ 在强力甲板或中部连续舱口围板顶缘和船底处的值应不大于

157/K N/mm2 ，其中 K 为材料换算系数按本篇表 1.3.3.3 选取。 
 

2.2.4.12 修改为： 
2.2.4.12 船体梁横剖面水平中和轴处舷侧外板及纵舱壁的剪切应力值，静水计算工况应

不大于 80/K N/mm2 ，航行计算工况应不大于 91/K N/mm2 ，其中 K 为材料换算系数按本篇

表 1.3.3.3 选取。 
 

2.2.5 修改为： 
2.2.5 弯扭组合强度校核 
2.2.5.1 大舱口船若需考虑扭转对总纵强度的影响，应按下述规定校核各航行工况船体梁的

弯扭合成应力。船体梁在垂向弯矩及扭矩共同作用下的弯扭合成正应力 lσ 按下式计算： 

ωσσσ += 1l              N/mm2 
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式中： 1σ ——按本节 2.2.4.9 计算的总纵弯曲应力； 

 ωσ ——根据波浪扭矩及货物扭矩（如有时）计算的翘曲正应力。 

2.2.5.2 需校核弯扭组合强度的大舱口船应至少计算下列七个横剖面的弯扭合成纵向正

应力： 
（1）大舱口尾端线后方的剖面； 
（2）大舱口首端线前方的剖面； 
（3）大舱口长度范围内的 5 个剖面。其中 3 个剖面应位于船中 0.4L 范围内，另 2 个剖

面应分别靠近大舱口首尾端线处。 

2.2.5.3 各计算剖面的弯扭合成正应力 lσ 应不大于 K157 N/mm2，其中 K 为材料换算系

数按本篇表 1.3.3.3 选取。应力校核点应位于横剖面强力甲板舱口边线处和舭部与船底板相

交处。 

2.2.5.4 沿船长任一剖面处的波浪扭矩 TM 按下式计算： 

⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛ −⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛ +=

L
x

D
Z

LBKM S
TTT

πα 2cos15.175.13          kN·m 

式中： L 、 B 、 D——同本节 2.2.2.1； 
x——任一剖面至尾垂线的距离，m； 

SZ ——船中大开口剖面的扭转中心至船底基线的距离，m； 

TK ——系数， TK = ( ) 32 1000255.044.04.1 −×−+− LL ； 

Tα ——航区波高修正系数：A 级 Tα =1.0、B 级
482.1374 −= LTα 、C 级 366.004.0 LT =α 。 

    2.2.5.5 装载集装箱和积载因数小于或等于 tm345.0 的颗粒状散货的船舶，应计及货物

装载不均匀所引起的货物扭矩。货物扭矩在船首、尾两端为零且由两端向船舯按直线变化。

其船舯剖面处的货物扭矩 TCM 分别按下式计算： 

（1）装载集装箱时： 

TCM =15.7 ts nBn          kN·m 

式中： B ——同本篇 2.2.2.1； 

sn ——在船中部沿船宽方向的集装箱列数； 

tn ——在船中部集装箱的总层数。 

（2）装载积载因数小于或等于 tm345.0 的颗粒状散货时： 

bGM TC ⋅= 245.0          kN·m 

式中：G ——装载货物总重量， t ； 
      b ——货舱宽度，m。 
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2.2.5.6 船体梁的翘曲正应力 ωσ 一般采用薄壁梁扭转理论的“有限梁法”计算，若采用

其它的计算方法应经本社同意。 
2.2.5.7 采用薄壁梁扭转理论的“有限梁法”计算翘曲正应力时，船体梁沿船长的离散应

符合以下规定： 
（1）将船体沿船长方向离散成若干个薄壁梁段。对于船长在 80m 以下的船舶一般不少

于 16 个梁段，船长在 80m 及以上的船舶不少于 20 个梁段。 
（2）梁段的划分应根据船体线型变化情况合理确定，尽量使梁段两端的剖面形状相接近。

一般舱口端部区域的梁段尺度应尽可能的小些。 
（3）每个船体梁段即对应一个薄壁梁单元。每个梁单元应为等剖面单元，一般取相应梁

段中点处的剖面作为梁单元的特征剖面。 
（4）舱口两端必须设置节点，在需要进行强度校核的剖面也必须设置相应节点。 

（5）当横向甲板条的宽度 0S 大于等于下式计算所得之值时，横向甲板条区域的船体应

作为一个单独的薄壁梁段： 

( )LS 0015.013.30 +=   m  

式中：  L ――船长，m。 
 

2.2.6 修改为：  
2.2.6 船体梁板格及纵向构件的屈曲强度校核 
2.2.6.1 受船体梁弯曲和剪切应力作用的板格及纵向构件，应按下述规定进行屈曲强度校

核。 
2.2.6.2 板格的临界屈曲应力 crσ 应不小于其所承受的 大总纵弯曲应力，纵骨的临界屈

曲应力 crσ 应不小于其所承受的 大总纵弯曲应力的 1.35 倍。 
2.2.6.3 板格的剪切临界屈曲应力 crτ 应不小于其所承受的 大总纵弯曲剪切应力。 
2.2.6.4 板格及纵骨的临界屈曲应力 crσ 按下式计算： 

Ecr σσ =   当 eHE R
2
1

≤σ  

    ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
−=

E

eH
eHcr

R
R

σ
σ

4
1   当 eHE R

2
1

>σ  

式中： eHR ——材料的屈服强度，N/mm2，对普通碳素钢取 235=eHR  N/mm2； 

  Eσ ——弹性屈曲应力，N/mm2。 
2.2.6.5 板格的剪切临界屈曲应力 crτ 按下式计算： 

Ecr ττ =   当 yE ττ
2
1

≤  

⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
−=

E

y
ycr τ

τ
ττ

4
1   当 yE ττ

2
1

>  

式中： 
3

eH
y

R
=τ  
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eHR  ——材料的屈服强度，N/mm2，对普通碳素钢取 235=eHR   N/mm2； 

Eτ ——弹性屈曲剪切应力，N/mm2。 
2.2.6.6 纵骨的弹性屈曲应力 Eσ 按下式计算： 

    7
2

2

10−×=
Al
EI

E
πσ              N/mm2 

式中： I ——纵骨的剖面惯性矩（含带板），cm4； 
  l ——纵骨的跨距，m； 
 A——纵骨的横截面积（含带板），cm2； 

E ——材料弹性模量，
2mkN ，对钢取：

281006.2 mkNE ×= 。 
 

2.2.6.7 纵骨架式板格的弹性屈曲应力 Eσ 按下式计算： 

6
2

10
1.1

1.210076 −×
+

⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛=

ψ
σ

s
t

E               N/mm2 

式中： t ——取经折减后的板厚，mm； 
  s ——板格的短边长度，m； 

ψ ――板格短边上 小与 大应力之比（按船体梁弯曲应力的分布确定） 10 ≤≤ψ 。 

2.2.6.8 横骨架式板格的弹性屈曲应力 Eσ 按下式计算： 

6
2

2

22

10
1.1

1.211006.19 −×
+⎟⎟

⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
+⋅⎟

⎠
⎞

⎜
⎝
⎛=

ψ
σ

l
s

s
tKE       N/mm2 

式中： t ——取经折减后的板厚，mm； 
  s ——板格的短边长度，m； 
  l ——板格的长边长度，m； 

K —— 0.1=K ，板边是普通骨材时； 
           15.1=K ，板边是组合肋板或单底实肋板时； 

      20.1=K ，板边是双层底实肋板时； 

ψ ――板格长边上 小与 大应力之比（按船体梁弯曲应力的分布确定） 10 ≤≤ψ 。 

2.2.6.9 当横骨架式舷侧板和纵舱壁板板格内的板厚沿型深方向不同时，板格的弹性屈曲

应力 Eσ 应根据不同板厚按下式分段计算： 

6
2

101006.19 −×⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛=

s
t

Eσ       N/mm2 

式中： t ——取经折减后的板厚，mm； 
  s ——板格的短边长度，m。 
2.2.6.10 板格的弹性剪切屈曲应力 Eτ 按下式计算： 

6
2

1010054.18 −×⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛=

s
tKEτ          N/mm2 
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式中：

2

434.5 ⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛+=

l
sK ； 

 t ——取经折减后的板厚，mm； 
 s ——板格的短边长度，m； 
 l ——板格的长边长度，m。 

   2.2.6.11 板格屈曲强度计算时板厚的折减厚度按表 2.2.6.11 确定： 

表 2.2.6.11 

结  构 标准折减厚度（mm） 厚度折减 小、 大极限值（mm）

船底板、内底板、舷侧板、纵舱壁 0.15 0t  0.7～2.25 

强力甲板、舷侧顶列板、舱口围板 0.1 0t  0.7～2.0 

注：表中 0t 为设计实取板厚度（mm）。 

 

第 3 节 外板及内底板 

 
2.3.1.1 修改为： 
2.3.1.1 船中部平板龙骨厚度应按船中部底板厚度增加 1mm，首、尾部平板龙骨厚度应

不小于船中部船底板厚度。平板龙骨的宽度应不小于 0.1B，但应不小于 0.75m 也不必大于

1.5m。平底船的平板龙骨厚度可与船中部船底板厚度相同。 
 
2.3.9.1 修改为： 
2.3.9.1 内底板的厚度 t 应不小于船底板厚度计算值的 0.8 倍。 
 

 

第 4 节 甲 板 

 
2.4.1.1 修改为： 

   2.4.1.1 船长小于 50m 的船舶，强力甲板的厚度 t 应不小于表 2.4.1.1 的规定，且中部强

力甲板的半剖面积 a 尚应不小于按下式计算所得之值： 

                          ( )8.1048.0
2

+= LBKa       
2cm  

式中： K ――系数， A级航区取 1=K ； 

B 级航区取 ( ) 42 1066.084.616882 −×−+= LLK ； 

                   C 级航区取 ( ) 42 1018.016.236768 −×−+= LLK ； 

L ――船长，m ； 

      B ――船宽，m 。 

甲板半剖面积系包括船体中部甲板中纵剖线一侧，开口线以外的甲板、甲板边板、舷伸

甲板、甲板纵骨、甲板纵桁及中部连续的舱口围板等纵向连续构件的剖面积。 
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表 2.4.1.1 

航区 

t(mm) 

船长 L（m） 

A 级 B 级 C 级 

4050 ≥> L  5.0 5.0 4.0 

2040 ≥> L  3.5 3.5 3.0 

 
新增 2.4.1.2： 
2.4.1.2 船长大于或等于 50m 的船舶，船体中部强力甲板的 小厚度 t 应不小于按下式

计算所得之值： 

       ( )Lat 038.089.3 += β          mm 

式中：a——航区系数，A 级航区取a＝1，B 级航区取a＝0.85，C 级航区取a＝0.75； 
     β ——系数，横骨架式取 1=β ，纵骨架式取 83.0=β ； 

L——船长，m。 
新增 2.4.1.3： 
2.4.1.3 船长大于或等于 50m 的船舶，首、尾部强力甲板的 小厚度应不小于按本节

2.4.1.2 计算所得之值的 0.9 倍。 
 

原 2.4.1.2 条款号修改为 2.4.1.4。 
 
原 2.4.1.3 条款号修改为 2.4.1.5。 
 
原 2.4.1.4 修改为： 
2.4.1.6 强力甲板上的机舱或货舱开口宽度应小于 0.7B。 
在强力甲板开口两侧及其边线延长线外的甲板上应尽量减少开孔。若需开孔，应开设圆

形或长轴沿船长方向布置的椭圆形孔口，孔口边缘应适当补强。各孔口间应互相远离，且应

避开舱口角隅。当船中部区域以内的孔口宽度超过甲板开口一侧甲板宽度的 0.15 倍时，或

船中部区域以外的孔口宽度超过甲板开口一侧甲板宽度的 0.3 倍时，应补偿孔口所损失的甲

板剖面积。任何情况下不允许孔口宽度超过甲板开口一侧甲板宽度的 0.5 倍。 

 
原 2.4.1.5 条款号修改为 2.4.1.7。 

 
原 2.4.1.6 条款号修改为 2.4.1.8。 

 
2.4.2.1 修改为： 
2.4.2.1 强力甲板（或干舷甲板）两舷设置舷伸甲板时，舷伸甲板的厚度应与强力甲板

（或干舷甲板）的厚度相同。 

 

第 5 节 单底骨架 

2.5.2.1 修改为： 
2.5.2.1 横骨架式船底的实肋板间距应不大于 1.8m，纵骨架式船底的实肋板间距应不大

于 2.5m。 
2.5.2.2 修改为： 
2.5.2.2 实肋板剖面模数 W 应不小于按下式计算所得之值： 
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( ) 2lrfdKsW +=              cm3 

式中： s ——实肋板间距，m； 

f ——系数，按表 2.5.2.2(1)选取； 

d ——吃水，m； 

r ——半波高，m，按本篇 1.2.5.1 的规定确定； 

l ——实肋板跨距，m，取两舷侧（或内舷板）之间的距离，或舷侧（内舷板）与中

纵舱壁之间的距离。 

K ——系数，根据实肋板跨距内的龙骨道数按下式计算： 

( ) bllaK +−= 1.1/1  

其中：a、b——系数，按表 2.5.2.2(2)选取； 

ll1 ——舱长比， 1l 为舱底平面长度（取两横舱壁的间距）m；取值范围按表 2.5.2.2(3)

选取。 

                                                                表 2.5.2.2（1） 

货舱内 f 值 

货舱外 f 值 

自航船 非自航船 

1 0.5 0.25 

 

 

 

 

 

 

表 2.5.2.2（2） 
横骨架式 

主肋骨制 交替肋骨制 
纵骨架式 骨架型式 

系数 
1 根龙骨 3 根龙骨 5 根龙骨 1 根龙骨 3 根龙骨 5 根龙骨 1 根龙骨 3 根龙骨 5 根龙骨

a 2.50 2.00 1.25 

b 4.0 3.5 3.0 3.2 2.8 2.4 2.0 1.75 1.5 

注：主肋骨制，交替肋骨制定义见 2.7.1.1 

表 2.5.2.2（3） 

龙骨数 

l1/l 
1 根龙骨 3 根龙骨 5 根龙骨 

上限值 1.5 1.7 1.9 

下限值 1.1 

 

当舱内设有多道纵舱壁或双向纵桁架时，实肋板的剖面模数可按本篇第 7 章 7.5.1.2 的
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规定进行计算。 

删除 2.5.2.3 款。 
原 2.5.2.4 条款号改为：2.5.2.3。 
2.5.4.3 修改为： 
2.5.4.3 旁内龙骨应尽可能均匀设置，旁内龙骨之间、旁内龙骨与中内龙骨及舷侧之间的

间距应不大于 2.5m。船长小于或等于 30m 时，此间距应不大于 2.0m。 
2.5.6.2 修改为： 
2.5.6.2 船底纵骨的剖面惯性矩 I 应不小于按下式计算所得之值： 

                             ( ) 2321.1 lfWCI w ⋅+=    4cm  

式中：W ――按本节 2.5.6.1 计算所得的剖面模数，
3cm ； 

      f ――纵骨带板剖面积，
2cm ； 

      l ――同本节 2.5.6.1 式； 

    wC ――系数，角钢取 73.0=wC ，球扁钢取 66.0=wC 。 

删除 2.5.7.2。 
 

原 2.5.7.3 条款号改为 2.5.7.2。 
 

第 6 节 双底骨架 

 
2.6.1.1 修改为： 
2.6.1.1 双层底应尽可能自首防撞舱壁至艉尖舱舱壁间连续布置。双层底沿船长方向可采

用阶梯形式，但在船中部区域应保持高度不变。船底板距基平面的高度大于或等于 350mm
的尾部区域及尾轴包区域可免设双层底。 

2.6.1.4 中“若双层底延伸至距首尾垂线 0.05～0.15L 范围内的舱壁上时，则上述舱壁背

面可不设内底板的水平过渡肘板。”修改为：“除自船首或尾端滚上滚下装卸货物的船舶，若

双层底延伸至距首尾垂线距离小于或等于 0.075L 的舱壁上时，则舱壁的背面可免设内底板

的水平过渡肘板。” 
2.6.3.1 修改为： 
2.6.3.1 双层底内应设置间距不大于 0.3L 的水密实肋板。水密横舱壁下方应设置水密实

肋板。水密实肋板的厚度与实肋板的厚度相同，且应符合本节 2.6.2.3 的规定。 
2.6.7.3 修改为： 
2.6.7.3 当船底纵骨跨中设置垂直撑材时，其剖面惯性矩 I 应不小于按下式计算所得之

值： 

                             ( ) 2321.1 lfWC
k

I w ⋅+=    4cm  

式中：W ――按本节 2.6.7.2 计算所得的剖面模数，
3cm ； 

      f ――纵骨带板剖面积，
2cm ； 

      l ――纵骨跨距，m ，取实肋板间距； 
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图  2.7.2.1

wC ――系数，角钢取 73.0=wC ，球扁钢取 66.0=wC ； 

k ――系数，
264.054.185.1 ββ +−=k ； 

其中： β ――系数，
2022.029.034.0 DD −+−=β ； 

      D ――型深，m 。 
2.6.9.2 修改为： 
2.6.9.2 实肋板与旁桁材均应开设人孔，开孔位置应沿船长、船宽方向尽量呈直线排列。

开孔高度应不大于双层底高度的 0.5 倍，开孔宽度应不大于双层底的高度，孔与孔之间的距

离应不小于双层底的高度,孔口边缘应光滑。孔口边缘距支柱下方肘板趾点或舱壁的水平距

离应不小于 500mm。若不能满足上述要求时，则应对孔缘予以加强。当内底板上载货时，实

肋板与旁桁材上的开孔应符合本篇 8.4.2.4 的规定。 
 

第 7 节 舷侧骨架 

新增 2.7.1.3： 
2.7.1.3 舷侧纵向构件不应终断在同一剖面处。当舷侧骨架由一种型式过渡到另一种型

式时，应采用增设肘板或延续构件的方法相互延伸 2 个或交错 4 个肋距。 
图 2.7.2.1 修改为： 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

2.7.2.3 修改为： 
2.7.2.3 舷侧纵骨的剖面惯性矩 I 应不小于按下式计算所得之值： 

                             ( ) 2321.1 lfWCI w ⋅+=    4cm  

式中：W ――按本节 2.7.2.2 计算所得的剖面模数，
3cm ； 

      f ――纵骨带板剖面积，
2cm ； 

      l ――同本节 2.7.2.2 式； 

    wC ――系数，角钢取 73.0=wC ，球扁钢取 66.0=wC 。 

 

第 8 节 甲板骨架 

 
2.8.1.1 修改为： 
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2.8.1.1 横骨架式甲板应在每个肋位上设置横梁，其剖面模数 W 应不小于按下式计算所

得之值： 

               25cshlW =             cm3 

式中：c——系数，对 A 级航区强力甲板取 45.1=c 、B 级航区强力甲板取 2.1=c 、C 级

航区强力甲板取 0.1=c ；当强力甲板载货时取 0.1=c ；其余甲板均取

0.1=c ； 
s ——横梁间距，m； 
l——横梁跨距，m，取舷侧与甲板纵桁(纵舱壁)或甲板纵桁(纵舱壁)之间距离之大

者，且不小于 2m。船长小于 30m 的船舶，载货区域甲板横梁取实际跨距； 
h——甲板计算水柱高度，m，强力甲板取 0.5m；双甲板船的干舷甲板取 0.45m；旅

客舱室甲板取 0.45m；船员舱室甲板取 0.35m；顶篷甲板取 0.2m；载货甲板的

计算水柱高度ｈ应按下式计算，但对于 A 级航区强力甲板应不小于 0.725m；B
级航区强力甲板应不小于 0.6m；C 级航区强力甲板和其余甲板应不小于 0.5m； 

F
QKh =           m 

其中：Q——载货甲板载货总重量，t ； 
F ——载货甲板面积，m2 ； 
K ——系数，货物的积载因数小于或等于 tm345.0 时，取 K ＝1.30 ；货物的集载因

数大于 tm345.0 时，取 K ＝1.15 。 
 

2.8.1.3 修改为： 
2.8.1.3 甲板横梁应设置不小于甲板宽度 1/100 的梁拱，对于遮蔽处所梁拱可适当降低。 
 
2.8.2.2 修改为： 
2.8.2.2 甲板纵骨的剖面模数 W 应不小于按下式计算所得之值： 

2kcshlW =             cm3 

式中： k ——系数，对于中部强力甲板取 k ＝0.05 L ＋4，中部以外向首、尾区域可逐步递

减至 0.8 k ，但应不小于 5.5，其中 L 为船长，m；对于非强力甲板取 5.5=k ； 
c、h ——按本节 2.8.1.1 的规定确定； 

s ——纵骨间距，m； 
l ——纵骨跨距，m，取强横梁间距。 

 

2.8.2.3 修改为： 
   2.8.2.3 强力甲板纵骨的剖面惯性矩 I 应不小于按下式计算所得之值： 

                  ( ) 2321.1 lfWCI w ⋅+=    4cm  

式中：W ――按本节 2.8.2.2 计算所得的剖面模数，
3cm ； 

      f ――纵骨带板剖面积，
2cm ； 

      l ――同本节 2.8.2.2 式； 
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    wC ――系数，角钢取 73.0=wC ，球扁钢取 66.0=wC 。 

2.8.3 修改为： 
2.8.3 甲板纵桁 
2.8.3.1 甲板应设置甲板纵桁。强力甲板的甲板纵桁与龙骨、底纵桁应尽可能设置在同

一平面内。 
2.8.3.2 强力甲板（或干舷甲板）纵桁的剖面模数 W 应不小于按下式计算所得之值，其

剖面尺寸尚应不小于强横梁的剖面尺寸： 

2kcbhlW =            cm3 

式中： k ——系数， 8.403.0 += Lk ，但应不小于 5.7，其中 L 为船长，m；  
c、h——按本节 2.8.1.1 的规定确定； 

b ——甲板纵桁支承面积的平均宽度，m； 

l——纵桁跨距，m，按本篇 1.2.4 的规定确定。 
 

2.8.3.3 强力甲板纵桁的剖面惯性矩 I 应不小于按下式计算所得之值： 
WlI 75.2=               cm4 

式中：W ——按本节 2.8.3.2 式计算所得之剖面模数； 
l——同本节 2.8.3.2 式。 

 
2.8.3.4 当仅在强力甲板（或干舷甲板）纵桁下方设置支柱，或支柱自船底向上连续布置

但支撑甲板层数小于 3 层，且各甲板上的相当载荷强度小于或等于 0.5m 水柱高度时，则强

力甲板（或干舷甲板）下甲板纵桁的剖面模数应不小于按下式计算所得之值，其剖面尺寸尚

应不小于甲板强横梁的剖面尺寸： 
2

0321 lbdkkkW =         cm3 

式中： l——纵桁跨距，m，取两横舱壁间的间距；当 1Bl > 时，取 1Bl = ； 

1B ——两横舱壁间甲板板架的宽度，m ； 

b ——甲板纵桁支承面积的平均宽度，m ； 

0d ——船底计算水柱高度，m ，空舱内设支柱时取 0d 为满载吃水；货舱（含机舱）内

设支柱时，取 0d 为满载吃水的 0.6 倍；当 md 0.10 < 时，取 md 0.10 = ； 

1k ——系数，按表 2.8.3.4 确定；  

2k ——系数， Lk 0185.0147.52 += ，其中 L 为船长，m ； 

3k ——系数，

2

11
3 24.16.336.3 ⎟⎟

⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
+⎟⎟

⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
−=

B
l

B
lk ，当 65.0

1

<
B
l

时，取 65.0
1

=
B
l

；

当 35.1
1

>
B
l

时，取 35.1
1

=
B
l

。 
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                                                                表 2.8.3.4 

跨间支柱数 1 2 3 4 5 6 ≥ 7 

1k  0.1302 0.0573 0.0508 0.0449 0.0440 0.0439 0.0427 

 
当支柱坐落在双层底结构上时，甲板纵桁的剖面模数取不小于上式计算值的 0.6 倍。 

支柱应尽可能均匀布置。支柱间距的不均匀度应满足 3.000 ≤− bbb ，式中b 为支柱的实

际间距， 0b 为支柱均匀布置时的间距。 

此时，甲板纵桁的剖面尺寸也可按本篇 14.7.3 的规定由直接计算确定。 
 

2.8.3.5 上层建筑（或甲板室）甲板纵桁的剖面模数 W 应不小于按下式计算所得之值：  

2kbhlW =              cm3 

式中：k ——系数， dk 81.086.3 += ，其中 d 为满载吃水，m ；当 md 0.1< 时，取 md 0.1= ； 

h——按本节 2.8.1.1 的规定确定； 

b ——甲板纵桁支承面积的平均宽度，m； 

l——纵桁跨距，m，取支柱（舱壁）与支柱（舱壁）之间的距离。 
 

2.8.3.6 甲板纵桁腹板在横梁穿过处的剩余高度应不小于腹板高度的 0.6 倍，否则开口处

的剖面模数应满足本节的要求。 

2.8.3.7 甲板纵桁在同一舱室内的跨距相差较大时纵桁腹板可做成不等高度，但高腹板

应逐渐过渡到低腹板，过渡范围的长度应不小于腹板高度之差的 3 倍。 
2.8.3.8 甲板纵桁在横舱壁处应与舱壁垂直桁或扶强材对正，如有困难应采取有效支承

措施。甲板纵桁在舱壁处连接方式可采用高度不小于纵桁高度，厚度与纵桁腹板厚度相同，

面板与纵桁面板相同的肘板连接；或采用纵桁腹板在一个肋距内逐渐升高到原高度的 1.5 倍

的形式连接；也可采用将纵桁面板宽度在一个肋距内逐渐加宽至原宽度 2 倍的形式连接等。

所述连接方式可参见本章 2.5.3.3(1)、(2)、(3)。 

2.8.3.9 顶篷甲板纵桁的上面若无钢质甲板时，应增设钢质牵条板，其厚度应不小于

2.5mm，宽度应不小于 150mm，包括牵条板在内的甲板纵桁剖面模数应不小于本节 2.8.3.5
的规定。 

2.8.3.10 甲板纵桁跨距内如承受上方支柱传递的集中载荷时，其剖面尺寸应采用直接计

算方法确定。 

 

2.8.4.1 中将“ l ——舱口甲板纵桁跨距，m，当舱口四角设有支柱时，取支柱中心之间

的距离；当舱口四角无支柱时，取舱口端横梁之间的距离。”修改为：“ l ——舱口甲板纵桁

计算跨距，m，当舱口四角设有支柱时，取支柱中心之间或支柱与横舱壁之间的距离之大者；

当仅在舱口端横梁中点设支柱时，取舱口端横梁之间的距离。” 
 

2.8.5 修改为： 
2.8.5 强横梁 
2.8.5.1 甲板应设置强横梁。强力甲板的强横梁间距应不大于 2.5m，且应与强肋骨（或

主肋骨）、实肋板在同一平面内。 
2.8.5.2 强力甲板（或干舷甲板）强横梁的剖面模数 W 应不小于按下式计算所得之值，
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其剖面尺寸尚应不小于甲板纵桁的剖面尺寸： 

28cshlW =            cm3 

式中： c、h——按本节 2.8.1.1 的规定确定； 

s ——强横梁间距，m； 

l——强横梁跨距，m，按本篇 1.2.4 的规定确定。 

2.8.5.3 强力甲板强横梁的剖面惯性矩 I 应不小于按下式计算所得之值： 
WlI 75.2=               cm4 

式中：W ——按本节 2.8.5.2 式计算所得之剖面模数； 
l——同本节 2.8.5.2 式。 

 
2.8.5.4 当仅在强力甲板（或干舷甲板）下方设置支柱，或支柱自船底向上连续布置但

支撑甲板层数小于 3 层，且各层甲板上的相当载荷强度小于或等于 0.5m 水柱高度时，则强

力甲板（或干舷甲板）下强横梁的剖面模数应不小于按下式计算所得之值，其剖面尺寸尚应

不小于甲板纵桁的剖面尺寸： 

2
021 lsdkkW =         cm3 

式中： l——强横梁跨距，m ，取两横舱壁间甲板板架的宽度；  
     s ——强横梁间距，m ； 

0d ——船底计算水柱高度，m ，空舱内设支柱时取 0d 为满载吃水；货舱（含机舱）内

设支柱时，取 0d 为满载吃水的 0.6 倍；当 md 0.10 < 时，取 md 0.10 = ； 

1k ——系数，按表 2.8.5.3 确定； 

2k ——系数，

2
11

2 926.038.2454.0 ⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛−⎟

⎠
⎞

⎜
⎝
⎛+−=

l
l

l
lk ，当 65.01 <

l
l

时，取 65.01 =
l
l

；

当 35.11 >
l
l

时，取 35.11 =
l
l

； 

其中： 1l ――甲板板架长度，m ，取两横舱壁间距。 

                                                                     表 2.8.5.3 

跨中支柱数 1 2 3 4 5 6 ≥ 7 

1k  1.050 0.578 0.452 0.381 0.359 0.350 0.348 

 
当支柱坐落在双层底结构上时，甲板强横梁的剖面模数取不小于上式计算值的 0.6 倍。 

支柱应尽可能均匀对称布置。支柱间距的不均匀度应满足 3.000 ≤− bbb ，式中b 为

支柱的实际间距， 0b 为支柱均匀布置时的间距。 

此时，甲板强横梁的剖面尺寸也可按本篇 14.7.3 的规定由直接计算确定。 
 
2.8.5.5 上层建筑（或甲板室）甲板强横梁的剖面模数 W 应不小于按下式计算所得之值：  
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2kshlW =              cm3 

式中：k ——系数， dk 07.113.5 += ；其中 d 为满载吃水，m； 当 md 0.1< 时，取 md 0.1= ； 
h——按本节 2.8.1.1 的规定确定； 

s ——强横梁间距，m； 

l——强横梁跨距，m，取支柱中心线之间或支柱与舱壁（围壁）之间的距离。 
 

2.8.5.6 强横梁腹板在纵骨穿过处的剩余高度应不小于腹板高度的 0.6 倍，否则开口处的

剖面模数应满足本节的要求。 
2.8.5.7 强横梁跨距内如承受上方支柱传递的集中载荷时，其剖面尺寸应采用直接计算方

法确定。 
 

2.8.6.1 修改为： 
2.8.6.1 舱口端横梁的剖面模数W 应不小于按下式计算所得之值： 

PlW 8.0=               cm3 
式中： l ——舱口端横梁计算跨距，m ，取支柱中心之间或支柱与舷侧之间的距离之大者； 

P ——相当负荷，kN，按下列各式选取： 
（1）当舱口四角设有支柱时： chFP 8.9=  
（2）仅在舱口端横梁中点设有支柱时： 

纵骨架式时，如图 2.8.6.1(1)所示： ( )[ ]112438.9 FKhKFFFchP +++=  

横骨架式时，如图 2.8.6.1(2)所示： ( )[ ]11258.9 FhFFchKP ++=  

（3）仅在舱口端横梁中点设有支柱且设置悬臂梁时，如图 2.8.6.1(3)所示：

( )608.9 FFchP +=  

其中：                        K ——系数，按表 2.8.6.1 选取； 
c 、 h ——按本节 2.8.1.1 的规定确定； 

1h ——按本节 2.8.4.1 的规定确定； 
F ——支承面积，m2；取舱口端横梁与横舱壁(或相邻强

横梁)间面积的 1/2； 

0F 、 1F 、 2F 、 3F 、 4F 、 5F 、 6F ——各支承面积，m2，如图 2.8.6.1。 

表 2.8.6.1 

舱口纵桁距中纵剖面的距离 0.8 l 0.75 l 0.66 l 0.50 l 0.33 l 0.25 l 0.2 l 

K 值 0.77 0.94 1.19 1.5 1.48 1.32 1.16 
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图 2.8.6.1 

 
2.8.7.1 修改为： 
2.8.7.1 强力甲板（或干舷甲板）两舷可设置如图 2.8.7.2 所示的作为通道使用的舷伸甲

板。舷伸甲板的舷伸梁间距应不大于 2.5m，其所在的舷侧处应设置强肋骨。舷伸甲板下应

设置纵骨或在舷伸梁之间设置横梁，其尺寸与强力甲板（或干舷甲板）的纵骨或横梁相同。 
 

2.8.7.2 修改为： 
2.8.7.2 舷伸甲板的宽度b 一般应不大于 0.1B 且不大于 2.0m。舷伸梁在舷侧连接处的腹

板高度应不小于舷伸甲板宽度的 1/3，其厚度应不小于上述高度的 1/100，但不小于 3mm，

如图 2.8.7.2 所示。 
 

新增 2.8.8.2 
2.8.8.2 甲板纵向构件不应突然中断。强力甲板骨架由一种型式过渡到另一种型式时，应

采用增设肘板或延续构件等方法相互延伸 2 个或交错 4 个肋距。 
 
 

第 11 节  支柱与桁架 

 
2.11.2 修改为： 
2.11.2 支柱负荷的确定 
2.11.2.1 当仅在强力甲板（或干舷甲板）下方设置支柱时，支柱的计算负荷 P 应按下式

计算： 

kabhP 81.9=         kN 

式中：a、b ——支柱所支撑甲板面积的长度和宽度，m ，如图 2.11.2.2（1）所示； 

h――甲板上的计算水柱高度，m，按本章 2.8.1.1 的规定确定； 
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          k ——系数， ⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛ +=

h
d

k 015.0 ；  

其中： 0d ——船底计算水柱高度，m ，空舱内的支柱取 0d 等于满载吃水，货舱（含机舱） 

内的支柱取 0d 为满载吃水的 0.6 倍；当 md 0.10 < 时，取 md 0.10 = 。 

2.11.2.2 当多层甲板自下而上连续设置支柱时，各层甲板下支柱的计算负荷 P 应按下式

计算： 

                ( )'1 95.081.9 PccabhP +=              kN 

式中： c、 h ——按本章 2.8.1.1 的规定确定； 
a 、b ——支柱所支撑甲板面积的长度和宽度，m ，如图 2.11.2.2（1）所示； 

         'P ——上方支柱的负荷，kN ； 
         1c ——系数，按下式计算所得： 

132 2

2
1

3

3
1

1 +−=
l
l

l
lc  

其中： 1l ——为上方支柱中心线至如图 2.11.2.2（2）所示的下方计算支柱中心线间的距离，m； 
l ——为下方计算支柱中心线至如图 2.11.2.2（2）所示的相邻支柱中心线（或舱壁）

间的距离，m。 
 

支柱 b
b 1

2

支持面积

1a a2

a2
1

1a a2
1
2

b 2
1 2

21
1b

b
舱
壁

      

上方支柱

甲板

下方计算支柱

l 1

l  
                        （1）                                   （2） 

图 2.11.2.2 
 

删除表 2.11.3.1 中“直径 180mm”栏内的第 5 行。 
2.11.3.3 修改为： 
2.11.3.3 采用其他型式的支柱、斜杆或支柱、斜杆超出本节表 2.11.3.1、表 2.11.3.2、表

2.11.5.6（1）、2.11.5.6（2）规定时，支柱、斜杆的剖面积a 应不小于下式计算所得之值： 

[ ]σ
010P

a =             2cm  

式中： 0P ——计算负荷，kN，对于支柱取 PP =0 ，其中 P 按本节 2.11.2.1 的规定计算；对
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于斜杆取 10 PP = ，其中 1P 按本节 2.11.5.6 的规定计算； 

[ ]σ ——许用应力，N/mm2，按下式计算确定： 

Krl 120/0 ≤ 时， [ ]
2

0
2

3109.456.119
⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛×

−=
−

r
l

KK
σ  

Krl 120/0 > 时， [ ]
2

0510056.7 ⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛×=

r
l

σ  

0l ——杆件计算长度，cm，对于支柱取包括肘板在内的支柱长度；对于斜杆取 10 ll = ，

其中 1l 按本节 2.11.5.6 的规定计算； 

r ——支柱、斜杆剖面的 小惯性半径，cm； 

K ――材料换算系数，按本篇表 1.3.3.3 选取。 

 
2.11.5 修改为： 
2.11.5 桁架 
2.11.5.1 桁架由上弦杆、下弦杆、竖杆和斜杆组成，如图 2.11.5.1 所示。 

竖杆

下弦杆

上弦杆

斜杆

l

 
（1） 

 
上弦杆

下弦杆

斜杆

竖杆 l

 
                                 （2） 

图 2.11.5.1 
（1）双向桁架； （2）单向桁架 
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2.11.5.2 桁架的上弦杆为甲板纵桁或甲板强横梁，桁架的下弦杆为船底龙骨或实肋板。 
2.11.5.3 桁架的竖杆可为管形或角钢组合“十”字型或其他形式。桁架竖杆应符合本节

对支柱的规定。 
2.11.5.4 桁架竖杆的间距一般不大于其高度的 1.1 倍。 

2.11.5.5 桁架的斜杆可设置为双向型或单向型，每根斜杆可由双并角钢或单根角钢组

成。 
2.11.5.6 双并角钢的斜杆应用连接板搭接，连接板尺寸和间距与本节 2.11.3.2 支柱连接

板相同。 
2.11.5.7 双向斜杆在交叉处，应保持一根斜杆的连续。交叉处应设节点板，其尺寸应能

保证间断型材端部搭接长度不小于型材高度的 2 倍。 
2.11.5.8 斜杆端点应设置肘板，其尺寸除应符合本节 2.11.1.2 的规定外，还应能保证斜

杆与肘板的搭接长度不小于型材高度。 
2.11.5.9 桁架上弦杆的剖面模数W 应不小于按下式计算所得之值，其剖面尺寸尚应不

小于强横梁的剖面尺寸： 

          2
4321 bhlkkkkW =              cm3 

式中： l——上弦杆计算跨距，m ，取桁架竖杆间距；当 ml 5.1< 时，取 ml 5.1= ； 
     b ——桁架支承面积的宽度（纵桁架取桁架间的平均宽度，横桁架取强横梁间距），m ； 

h——甲板计算水柱高度，m ，按本章 2.8.1.1 的规定确定； 

1k ——系数，根据比值 0dh 由表 2.11.5.9 插值确定； 

    2k ——系数，

2

00
2 35.112.385.2 ⎟⎟

⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
+⎟⎟

⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
−=

d
h

d
hk ，当 1.0

0

<
d
h

时，取 1.0
0

=
d
h

， 

当 5.1
0

>
d
h

时，取 5.1
0

=
d
h

； 

其中： 0d ——船底计算水柱高度，m ；空舱内的桁架取 0d 等于满载吃水，货舱（含机舱）

内的桁架取 0d 为满载吃水的 0.6 倍；当 md 0.10< 时，取 md 0.10 = 。 

3k ——系数，横向桁架取 682.53 =k ；纵向桁架取 Lk 0185.0147.53 += ； 

其中： L ――为船长，m ； 

4k ——系数，

2

4 9359.00884.20553.2 ⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛+⎟

⎠
⎞

⎜
⎝
⎛−=

H
s

H
sk ， 1.1≤

H
s

，当 5.0<
H
s

时，

取 5.0=
H
s

； 

其中： s ――竖杆间距，m ； 
H ――竖杆高度，m 。 

                                                             表 2.11.5.9 

0dh  ≤ 0.1 0.2 0.5 0.75 1.0 1.2 5.1≥  
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1k  3.51 1.97 1.05 0.88 0.84 0.83 0.81 

 

2.11.5.10 桁架下弦杆的剖面模数 W 应不小于按下式计算所得之值，其剖面尺寸尚应不

小于实肋板的剖面尺寸： 
2

04321 lbdkkkkW =         cm3 

式中： l——下弦杆计算跨距，m ，取桁架竖杆间距；当 ml 5.1< 时，取 ml 5.1= ； 
     b ——桁架支持面积的宽度（纵桁架取桁架间的平均宽度，横桁架取强横梁间距），m； 
    0d ——船底计算水柱高度，m，空舱内的桁架取 0d 等于满载吃水，货舱（含机舱）内

的桁架取 0d 为满载吃水的 0.6 倍；当 md 0.10 < 时，取 md 0.10 = ； 
 

     1k ——系数， ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
+=

0
1 0917.07553.0

d
hk ，当 1.0

0

<
d
h

时，取 1.0
0

=
d
h

； 

其中：h——甲板载荷计算水柱高度，m，按本章 2.8.1.1 的规定确定； 

 2k ——系数，当 1
0

<
d
h

时，取 ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
−=

0
2 5676.05644.1

d
hk ，当 1.0

0

<
d
h

时，则取

1.0
0

=
d
h

；当 1
0

≥
d
h

时，取 ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
+=

0
2 4823.05257.0

d
hk  

3k ——系数，同本节 2.11.5.9； 

4k ——系数，同本节 2.11.5.9。 

2.11.5.11 桁架上弦杆的剖面惯性矩应不小于下弦杆的 0.75 倍，也不大于下弦杆的 1.2
倍。 

2.11.5.12 斜杆的剖面尺寸应根据斜杆的计算负荷 1P 和换算长度 1l 由表 2.11.5.12(1)或

表 2.11.5.12(2)选取。 

计算负荷 1P 按下式计算： 

                             
21
PP =        kN  

式中： P ――按本节 2.11.2.1 计算所得之值。 

斜杆的换算长度 1l 按下式计算： 

kll =1              m 

式中： k ——系数，双向斜杆取 k =0.6；单向斜杆取 k =1.0 ； 
l ——斜杆长度，m ，见本节图 2.11.5.1 所示。 
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表 2.11.5.12(1) 

剖面积 惯性
半径
(cm)

1.0 1.25 1.5 2.0 2.5 3.0 3.5 4.0 4.5

4 6.14 1.22 53.2 41.9 28.7
5 7.28 1.21 62.5 49.0 33.4
4 6.94 1.38 65.2 55.1 42.8 23.3 14.9
5 8.58 1.37 80.2 67.6 52.2 28.4 18.2
6 10.15 1.36 94.5 79.4 60.9 33.1 21.2
4 7.79 1.54 77.0 68.0 56.9 32.6 20.9 14.5
5 9.61 1.53 94.8 83.5 69.7 39.7 25.4 17.6
6 11.38 1.52 111.7 98.0 81.7 46.4 29.7 20.6
4 8.78 1.73 90.7 82.5 72.6 47.4 29.7 20.6 15.2
5 10.83 1.72 111.7 101.9 89.1 57.7 36.2 25.1 18.2
6 16.73 1.68 171.5 154.8 134.3 83.9 53.3 37.0 27.2
4 9.96 1.96 106.8 99.0 90.5 68.3 43.2 30.0 22.1 16.9
5 12.29 1.94 131.3 121.5 110.7 82.9 52.2 36.3 26.7 20.4
6 14.58 1.93 154.8 144.1 131.3 98.0 61.4 42.6 31.3 23.9
8 19.08 1.90 210.9 188.2 169.5 124.5 77.8 54.0 39.7 30.4
4 11.14 2.18 121.5 115.6 107.8 87.2 61.5 41.6 30.5 23.3 18.4
5 13.71 2.16 149.9 141.1 131.3 106.8 73.9 50.2 36.9 28.2 22.3
6 16.32 2.15 178.4 168.6 155.8 126.4 87.0 59.2 43.4 33.3 26.5
7 18.85 2.14 204.8 194.0 180.3 145.0 99.0 67.7 49.7 38.1 30.1
8 21.33 2.12 232.3 218.5 202.9 161.7 109.8 75.2 55.3 42.2 33.4
5 14.73 2.33 162.7 155.8 146.0 122.5 93.0 62.7 46.1 35.3 27.8
6 17.59 2.31 194.0 185.2 174.4 146.0 109.8 73.6 54.1 41.4 32.7
7 20.32 2.30 224.4 213.6 200.9 167.6 125.4 84.3 61.9 47.4 37.4
8 23.01 2.28 253.8 241.1 226.4 188.2 139.2 93.8 68.9 52.7 41.7
5 15.82 2.48 176.4 169.5 160.7 139.2 110.7 76.2 56.1 42.9 33.9
6 18.79 2.47 209.7 200.9 191.1 164.6 130.3 89.9 66.1 50.6 40.0
7 21.72 2.46 242.1 232.3 220.5 189.1 149.9 102.9 75.8 58.0 45.8
8 24.61 2.44 274.4 262.6 248.9 213.6 167.6 114.7 84.4 64.6 51.5
6 21.27 2.79 241.1 233.2 224.4 200.9 170.5 134.3 95.4 73.0 57.7
7 24.60 2.78 278.3 269.5 258.7 232.3 197.0 153.9 109.8 83.9 66.3
8 27.89 2.76 315.6 305.8 293.0 261.7 221.5 172.5 122.5 93.7 74.0

10 34.33 2.74 388.1 375.3 359.7 320.5 270.5 208.7 140.0 113.7 89.8
6 23.86 3.10 273.4 266.6 257.7 236.2 209.7 175.4 136.2 100.9 79.9
7 27.59 3.09 315.9 307.7 297.9 273.4 241.1 202.9 156.8 116.6 91.8
8 31.27 3.09 357.7 348.9 337.1 309.7 273.4 228.3 176.4 131.3 103.9

10 38.52 3.05 440.0 429.2 414.5 379.3 334.2 278.3 211.7 157.8 124.5
12 45.60 3.03 521.4 507.6 490.0 447.9 393.0 326.3 247.0 184.2 146.0
14 52.51 3.00 599.8 583.1 563.5 513.5 448.8 370.8 277.3 208.7 164.6
8 39.50 3.88 459.6 451.8 443.0 420.4 392.0 356.7 314.6 266.6 211.7

10 48.74 3.85 566.4 557.6 546.8 518.4 482.2 438.1 385.1 325.4 256.8
12 57.82 3.83 672.3 661.5 647.8 614.5 570.4 517.4 454.7 382.2 299.9
14 66.73 3.80 775.2 762.4 746.8 707.6 656.6 593.9 520.4 435.1 339.1

斜杆的换算长度l 1      (m)

支    柱    许    用    负    荷    (KN)

4.0

4.5

45

50

5.0

5.6

双角钢单角钢

型  号 (cm2  )

6.3

7.0

7.5

8.0

9.0

10.0

12.5
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表 2.11.5.12(2) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

剖面积 惯性
半径
(cm)

1.0 1.25 1.5 2.0 2.5 3.0 3.5 4.0 4.5

3 2.97 1.00 21.0 13.4 9.3 5.3
4 3.90 0.99 27.2 17.3 12.0 6.8
5 4.80 0.98 32.9 20.8 14.5 8.1
6 5.70 0.98 39.1 24.7 17.2 9.7
3 3.34 1.13 27.2 19.9 13.4 7.6
4 4.39 1.11 35.0 25.2 17.0 9.5
5 5.42 1.10 42.8 30.5 20.6 11.6
6 8.37 1.09 65.6 46.2 31.2 17.5
4 4.98 1.26 44.2 35.6 25.0 13.9 8.9
5 6.14 1.25 54.2 43.3 30.1 17.0 10.9
6 7.29 1.24 63.9 50.9 35.2 19.8 12.6
8 9.52 1.23 83.0 65.7 45.2 25.4 16.3
4 5.58 1.40 52.7 44.9 35.4 19.3 12.3
5 6.88 1.39 64.8 55.0 43.0 23.4 15.0
6 8.16 1.38 76.5 64.8 50.3 27.4 17.5
7 9.42 1.38 88.4 74.8 58.1 31.7 20.3
8 10.68 1.37 100.0 84.1 65.0 35.4 22.6
5 7.37 1.50 72.0 63.0 52.0 29.3 18.7 13.0
6 8.80 1.49 85.8 74.9 61.5 34.5 22.1 15.3
7 10.16 1.48 99.0 86.0 70.4 39.3 25.1 17.4
8 11.50 1.47 111.7 96.7 78.8 43.8 28.0 19.5
5 7.91 1.60 79.5 71.0 60.5 35.8 22.8 15.9
6 9.40 1.59 94.2 83.9 71.4 41.9 26.9 18.6
7 10.86 1.58 108.8 96.5 81.9 47.8 30.6 21.3
8 12.30 1.57 122.5 108.8 92.0 53.5 34.2 23.8
6 10.64 1.80 110.7 101.9 91.0 62.8 38.9 27.1 19.9
7 12.30 1.78 128.4 117.6 103.9 71.0 44.0 30.6 22.4
8 13.94 1.77 145.0 133.3 118.6 80.5 49.9 34.6 25.5

10 17.18 1.76 178.4 162.7 144.1 96.7 60.1 41.8 30.7
6 11.93 2.00 128.4 119.6 109.8 84.2 53.9 37.4 27.5 21.1
7 13.80 1.99 148.0 138.2 126.4 96.7 61.7 42.8 31.5 24.1
8 15.64 1.98 167.6 156.8 143.1 108.8 69.2 48.1 35.3 27.1

10 19.26 1.96 205.8 192.1 175.4 132.3 83.5 58.0 42.6 32.6
12 22.80 1.95 243.0 226.4 206.8 154.8 97.9 68.0 50.0 38.2

斜杆的换算长度l 1      (m)

支    柱    许    用    负    荷    (KN)

双角钢单角钢

型  号 (cm2 )
)

5.0

5.6

6.3

7.0

7.5

8.0

9.0

10.0



37 

 
 

第 12 节  舱 壁 

 
2.12.1.3 中将“强力甲板下横向舱壁的间距应不大于下式计算所得之值：”修改为：“除

大舱口船外，强力甲板下横向舱壁的间距应不大于下式计算所得之值：”。 
2.12.2.1 中将“底列板以上各列板的厚度可以逐步递减，但顶列板的厚度应不小于

3.0mm，深舱舱壁顶列板的厚度应不小于 3.5mm。”修改为：“底列板以上各列板的厚度可逐

渐递减，但顶列板的厚度应不小于底列板厚度的 0.8 倍且不小于 3.0mm。”。 
2.12.2.3 修改为： 
2.12.2.3 平面纵舱壁的厚度应符合本节 2.12.2.1 的规定。 
2.12.3.2 中将“ h ——自扶强材中点量至舱壁顶端（深舱舱壁加 0.5m）或量至溢流管顶

端的垂直距离，取大者，m，但应不小于 2.0m；”修改为：“ h ——自扶强材跨距中点量至舱

壁顶缘（深舱舱壁加 0.5m）或量至溢流管顶端的垂直距离，取大者，m，但应不小于 2.0m；”。 
将“ l ——扶强材的跨距，m，取包括肘板在内的扶强材长度，若设有与扶强材垂直的

桁材，取桁材至扶强材端部或桁材之间的距离，取大者。”修改为：“ l ——扶强材的跨距，

m，取包括肘板在内的扶强材长度。若设有与扶强材垂直的桁材时，取桁材至扶强材端部或

桁材之间的距离。”。 
2.12.3.3 修改为： 
2.12.3.3 平面纵舱壁扶强材的剖面模数应符合本节 2.12.3.2 的规定。 
2.12.3.4 修改为： 
2.12.3.4 支持强力甲板（或双甲板船的干舷甲板）纵桁的舱壁垂直桁（或扶强材）的剖

面积 a （含宽度不大于 0.5 倍普通扶强材间距的带板），尚应不小于按下式计算所得之值： 

021 hblkka =    2cm  

式中：b ――垂直桁（或扶强材）支撑面积的宽度，m ，取甲板纵桁所支撑甲板的平

均宽度； 

0l ――垂直桁（或扶强材）支撑面积的长度，m ，取舱壁垂直桁（或扶强材）

前后相邻两纵桁支柱间距的 1/2（若纵桁跨间无支柱时，则取前后舱长之

和的 1/2）； 

          h ――甲板计算水柱高度，m ，按本篇 2.8.1.1 选取； 

1k ——系数， ⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛ +=

h
d

k 0
1 15.0 ；  

其中： 0d ——船底计算水柱高度，m ，空舱内取 0d 等于满载吃水，货舱（含机舱）内

取 0d 为满载吃水的 0.6 倍；当 md 0.10 < 时，取 md 0.10 = 。 

         2k －－系数，
4

32

2 1000152.04.219912500 −×⎟
⎟
⎠

⎞
⎜
⎜
⎝

⎛
⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛−⎟

⎠
⎞

⎜
⎝
⎛+⎟

⎠
⎞

⎜
⎝
⎛−=

r
l

r
l

r
lk ； 

其中：   l ――垂直桁（或扶强材）含两端肘板的长度， cm ； 
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边舱顶板

边舱纵侧壁

基线

        r ――垂直桁（或扶强材）剖面 小惯性半径（含带板），cm 。 
 

2.12.4.1 修改为： 
2.12.4.1 平面舱壁应设置垂直桁。横舱壁应在甲板纵桁（或底龙骨）平面内设置垂直桁，

纵舱壁应在强肋骨（或强横梁）平面内设置垂直桁。 
2.12.4.2 中将“ h ——由垂直桁中点量至干舷甲板上方（深舱舱壁加 0.5m）或量至溢流

管顶端的垂直距离，m，取大者，但应不小于 2.0m；”修改为：“ h ——由垂直桁中点量至舱

壁顶缘（深舱舱壁加 0.5m）或量至溢流管顶端的垂直距离，m，取大者，但应不小于 2.0m；” 
 
将表 2.12.4.2 修改为： 
                                                                表 2.12.4.2 

舱壁种类 防撞舱壁 干货舱舱壁 深舱舱壁 

K 4.6 4.0 5.0 

 
    新增 2.12.7： 
    2.12.7 防撞边舱 

2.12.7.1 防撞边舱是由纵侧壁板、顶板（或干舷甲板）及舷侧外板构成的水密舱，如图

2.12.7.1 所示。防撞边舱应尽可能自首防撞舱壁至艉尖舱舱壁间连续布置。防撞边舱内应设

置水密横隔板（或横舱壁），其间距应不大于船长的 0.15 倍。船宽与 1/2 吃水处的水线宽度

之差值大于或等于 900mm 的尾部区域可免设防撞边舱。 

                                            
2.12.7.2 防撞边舱的纵侧壁应尽可能与中纵剖面平行，

其与顶板的交线距舷侧外板的水平距离应不小于 760mm，

但也不大于船宽的 0.25 倍。 
2.12.7.3 防撞边舱的顶板应尽可能水平布置并盖没舭

部，其与纵侧壁的交线距船底板的垂向高度应不小于满载吃

水的 0.3 倍或 700mm 之大者。 
2.12.7.4 防撞边舱纵侧舱壁和顶板的结构应符合

本节 2.12.2、2.12.3 和 2.12.4 对防撞舱壁的规定。 
                                                                图 2.12.7.1 
 
 
 

第 14 节  主机基座、轴隧及机舱骨架 

 
2.14.1 修改为： 
2.14.1 主机基座 
2.14.1.1 主机基座的结构应具有足够的强度和刚度。主机基座通常是由两道纵桁及设在

每个肋位处的横隔板及横肘板组成。横隔板设在两基座纵桁之间。横隔板应尽可能升高，其

自由边缘应设置厚度与隔板相同、宽度等于厚度 10 倍的面板。横肘板设在基座纵桁的外侧。

横肘板的宽度一般不小于其高度，如有困难应不小于其高度的 0.75 倍。横肘板应与基座纵

桁面板焊接，其自由边缘应设置厚度与肘板相同、宽度等于厚度 10 倍的面板。 
2.14.1.2 主机基座的构件尺寸应不小于按下式计算所得之值： 
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基座纵桁面板厚度：   6.355.1 3 +×= eNt        mm 

基座纵桁腹板厚度：   ( )tht 6.01.01 +=         mm 

横隔板及横肘板厚度：   12 77.0 tt =        mm 

式中： eN ——主机单机额定功率，kW； 

h ——纵桁腹板高度，m。 
2.14.1.3 基座纵桁腹板上的开孔宽度应不大于 150mm，高度应不大于腹板高度的 1/3，

否则应予以补强。 
2.14.1.4 单底船的主机基座纵桁应延伸至机舱前后舱壁，并用肘板与舱壁相应扶强材连

接。在主机底座范围以外，基座纵桁高度可逐渐减小至肋板高度，其尺寸也可减小至相应的

机舱内旁内龙骨尺寸。 
2.14.1.5 双层底船的主机基座纵桁应与双层底内的桁材处于同一平面内，如不可能应在

双层内基座纵桁下设置局部桁材。 
 
2.14.3.2 修改为： 
2.14.3.2 横骨架式单底应在每个肋位设置实肋板，纵骨架式实肋板间距应不大于 1.25m。

实肋板应为“T”形组合型材。双层底实肋板间距不论何种骨架形式均应不大于 1.25m，但在

主机底座和推力轴承座范围内应每个肋位设置实肋板。 
 

2.14.3.3 修改为： 
2.14.3.3 单底实肋板的剖面模数应不小于按本章 2.5.2.2 对货舱外实肋板计算所得值的

1.3 倍。双层底实肋板腹板厚度应按机舱外实肋板的厚度增厚 1mm，且应设置间距不大于双

层底高度的加强筋。加强筋的厚度取与实肋板厚度相同，宽度为厚度的 8 倍。 
 

2.14.3.6 修该为： 
2.14.3.6 当型深大于 2.0m 且机舱区域的舷侧骨架为交替肋骨制时，应在机舱前壁与后

壁之间设置与强肋骨尺寸相同的舷侧纵桁。当机舱区域的舷侧骨架为主肋骨制时，则主肋骨

的剖面模数应不小于按本章 2.7.2.1 计算所得之值的 1.3 倍。 
 
 

第 16 节  上层建筑及甲板室 

 
 

原 2.16.2.5 修改为： 
2.16.2.5 上一层上层建筑的围壁及内壁允许采用如图 2.16.2.5 所示的三角形剖面或半

圆形剖面的压筋板。压筋板的剖面要素按表 2.16.2.5（1）、（2）选取。 
新增 2.16.2.8： 
2.16.2.8 上层建筑（或甲板室）围壁在甲板强横梁和甲板纵桁处应设置强扶强材。强扶

强材的剖面模数应不小于按本节 2.16.2.4 计算所得之值的 2 倍。  
2.16.3.2 修改为： 
2.16.3.2 上一层甲板室的围壁及内壁允许采用压筋板，压筋板应符合本节 2.16.2.5 的

规定。 
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第 3 章 舾 装 

第 2 节 舵设备 
 

3.2.5.1 中舵叶板厚计算公式的系数“0.394”改为“0.0394”。 
 

第 4 节 锚泊及系泊设备 
 
表 3.4.3.1 修改为： 
                                                                   表 3.4.3.1 

舾装数 首锚 有档焊接首锚链 尾锚 

链径(mm) 序号 
大于 不大于

数量

（个） 

总质量

（Kg）

总长度 

（m） CCSAM1 CCSAM2

质量 

（Kg） 

锚索直径

（mm） 

1  30 1 15 55 （7）    

2 30 50 1 30 55 （7）    

3 50 75 1 50 55 （9）    

4 75 100 1 75 55 （11）    

5 100 125 2 100 82.5 （11）    

6 125 150 2 125 82.5 （12.5）    

7 150 175 2 150 110 （12.5）    

8 175 200 2 175 110 （14）    

9 200 250 2 225 137.5 （14）    

10 250 300 2 300 
137.5

（192.5）
12.5    

11 300 350 2 350 
165

（220）
12.5    

12 350 400 2 400 
165 

（220）
14 12.5   

13 400 500 2 500 
192.5 

（247.5）
16 14   

14 500 600 2 600 
220 

（275）
17.5 16 100 （14） 

15 600 700 2 700 
220  

（275）
19 17.5 100 （14） 

16 700 800 2 800 
220 

（275）
20.5 17.5 125 12.5 

17 800 900 2 950 
247.5 

（302.5）
22 19 150 12.5 

18 900 1000 2 1100 
247.5

（302.5）
24 20.5 150 12.5 

19 1000 1100 2 1200 
275

（330）
24 20.5 200 14 

20 1100 1200 2 1300 
275

（330）
26 22 200 14 
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21 1200 1400 2 1500 
275

（330）
26 22 225 16 

22 1400 1600 2 1700 
302.5

（375）
28 24 250 17.5 

23 1600 1800 2 1900 
302.5

（375）
30 26 350 19 

24 1800 2000 2 2150 
330 

（375）
32 28 350 19 

25 2000 2200 2 2400 
330 

（375）
36 32 400 20.5 

26 2200 2400 2 2650 
330

（375）
38 34 400 20.5 

27 2400 2600 2 2850 
330

（375）
38 34 400 20.5 

28 2600 2800 2 3150 385 40 34 400 20.5 

29 2800 3000 2 3400 385 42 36 450 22 

30 3000 3200 2 3650 385 42 36 450 22 

31 3200 3400 2 3900 385 44 38 450 22 

32 3400 3600 2 4200 385 46 40 450 24 

33 3600 3800 2 4400 385 48 42 500 24 

34 3800 4100 2 4700 385 50 44 500 24 

35 4100 4400 2 5000 385 50 44 500 24 

36 4400 4700 2 5300 385 52 46 550 26 

37 4700 5000 2 5600 385 52 46 550 26 

38 5000 5400 2 5900 385 52 46 550 26 

39 5400 6000 2 6200 385 56 50 600 26 
40 6000 6400 2 6500 385 58 50 600 26 
41 6400 7000 2 6800 385 60 52 600 26 

注：① 首锚链总长度栏中（ ）内数字为长江三峡库区船舶应配的锚链总长度。 
② 锚链和尾锚索直径栏中（ ）内数字分别为无档链直径。 
 
                                                                     续上表 

系  船  索 

其中（一） 其中（二） 其中（三） 
序号 

根数 
小破断力 

（ kN ） 
根数 

小破断力 

（ kN ） 
根数 

小破断力 

（ kN ） 

1 2 32     
2 2 32     
3 2 34     
4 2 34     
5 2 45 2 32   
6 2 48 2 32   
7 2 48 2 32   
8 2 62 2 45   



42 

9 2 62 2 45   
10 2 65 2 48   
11 2 65 2 48   
12 2 65 2 48   
13 2 82 2 62   
14 2 88 2 64   
15 2 106 2 64   
16 2 131 2 82 2 48 
17 2 131 2 88 2 48 
18 2 156 3 106 2 65 
19 2 156 3 106 2 65 
20 2 166 3 106 2 65 
21 2 166 3 106 2 65 
22 2 186 3 106 2 65 
23 2 192 3 106 3 65 
24 2 218 4 106 3 65 
25 2 218 4 106 3 65 
26 2 229 4 106 3 88 
27 2 229 4 106 3 88 
28 2 229 4 106 3 88 
29 2 259 4 106 3 88 
30 2 259 4 131 3 88 
31 2 259 4 131 3 88 
32 2 259 4 131 3 88 
33 2 263 4 131 3 88 
34 2 263 4 131 3 88 
35 2 263 4 131 3 88 
36 2 263 4 131 3 88 
37 2 277 4 131 3 88 
38 2 277 4 131 3 88 
39 2 295 4 131 3 88 
40 2 295 4 131 3 88 
41 2 305 4 131 3 88 

 
 

3.4.3.5 中“客渡船……”修改为“各类渡船……”。 
 
3.4.3.10 修改为： 
3.4.3.10 当船舶的舾装数小于等于 600 时，可用钢丝绳或纤维绳替代锚链，但应满足下列条

件： 
（1）钢丝绳或纤维绳的总长度应不小于本节表 3.4.3.1 中相应锚链长度的 1.5 倍，且其 小

破断力应不低于相应锚链的破断力； 
（2）锚索与锚之间应通过一段与锚索等强度的锚链相连接。该段锚链的长度应不小于当锚

收起时自锚至止链器间的距离，以保证止链器能够固定所收起的锚； 
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（3）钢丝绳和纤维绳应满足本社《材料与焊接规范》的有关要求。 
3.4.5.1 修改为： 
3.4.5.1 船上所配备的系船索应根据舾装数按本节 3.4.3.1 表规定的 小破断力选取。系船索

的数量根据船舶种类和营运条件，如船东要求可适当的增加或减少。 
 
3.4.5.2 修改为： 
3.4.5.2 系船索可以是钢丝绳、植物纤维绳或合成纤维绳。 
 

第 5 节 拖、曳及系结设备 

 
新增 3.5.6： 
3.5.6 应急拖带缆桩 
3.5.6.1 应急拖带缆桩应布置在船首尾强力甲板的中纵剖线上，且自强力甲板垂直贯穿

至船底，并与强力甲板和船底的强构件牢固连接。 
3.5.6.2 应急拖带缆桩的强度应根据拖带负荷由直接计算确定，其许用应力应不大于材

料屈服极限的 0.85 倍。尾部应急拖桩的计算负荷应不小于系柱拖力的 1.2 倍。首部应急被拖

缆桩的计算负荷应不小于下式计算所得之值： 

( ) ( ) 83.1
21 20071.0728.0 LVdBSSF +++=            kN 

式中： L ——船长，m ； 
B ——船宽，m ； 
d ——满载吃水，m ； 

1S ——船体满载水线至干舷甲板间部分在舯剖面上的投影面积，m2 ； 

2S ——船体干舷甲板以上部分在舯剖面上的投影面积，m2 。 
V ——拖带航速，m/s ，但不小于 3.5 m/s。 

 
 

第 4 章 客船船体结构补充规定 

 

第 1 节 一般规定度 

 
4.1.1.2 修改为： 
4.1.1.2 客船的双层底在中纵剖面处的高度应不小于 760mm。 
 
新增 4.1.1.3 
4.1.1.3 客船的实肋板、强肋骨及强力甲板强横梁间距应不大于 3.0m。  
 
4.1.3.1（3）修改为： 
（3）船中部上甲板与干舷甲板之间的舷侧外板上的开口，沿船长方向 大尺度的总和应

不大于船长的 10%。舷侧板上单个开口沿船长方向的 大尺度应不大于 2.0m，且开口边缘

之间沿船长方向的距离应不小于 2 个肋距。舷侧板上舷门开口尚应符合本章 4.3.4 的规定。 
 
 

第 2 节 总纵强度 
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    4.2.2 中将“中剖面模数和舯剖面惯性矩”修改为“中剖面模数和中剖面惯性矩” 
    4.2.2.1 修改为： 

4.2.2.1 船长大于或等于 50m 时，船体中部剖面 小剖面模数 W0 (强力甲板边线或平板

龙骨处) 应不小于按下式计算所得之值： 

  BLKaKW 2
210 =             cm2·m 

式中： L ——船长，m ； 
  B ——船宽，m ； 

a ——航区系数，对 A 级航区取 a ＝1，B 级航区取a ＝0.85，C 级航区取a ＝0.75； 

1K ——系数， ( ) 52
1 1026.05.487880 −×+−= LLK ；  

2K ——系数，
2

2 345.1787.2369.2 bb CCK +−= ，其中 bC ——方形系数，当 bC ＜0.6

时，取 bC ＝0.6 ，当 85.0>bC 时，取 bC ＝0.85； 

    删除原 4.2.2.2 及 4.2.2.3. 
原 4.2.2.4 修改为： 
4.2.2.2 船长大于或等于 50m 时，船体中部剖面对其水平中和轴的惯性矩 Io 应不小于按

下式计算所得之值： 

2
00 100.3 −×= LKWI       22 mcm ⋅  

式中： 0W ——船中剖面模数， mcm ⋅2  ，按本节 4.2.2.1 计算之值； 
       L ——船长，m ； 

   K ――系数，
L
x

L
xK ⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛ −+= 1

3
8

3
1

； 

   x ――计算剖面距尾垂线的距离，m 。 
 
新增 4.2.4： 
4.2.4 联合剖面模数和惯性矩计算 
4.2.4.1 当强力甲板以上在船中部具有一层或多层连续钢质上层建筑（或甲板室）时，则

可以船体梁的联合剖面模数和惯性矩校核总纵强度。 
4.2.4.2 计算船体梁的联合剖面模数和惯性矩时，应按下述规定计至强力甲板上 下一层

上层建筑（或甲板室）的甲板： 
船体梁在强力甲板边线处的联合剖面模数： 

       
d
I

W e=              mcm ⋅2   

船体梁在平板龙骨处的联合剖面模数： 

       
dD

I
W

s

e

−
=            mcm ⋅2  

船体梁和 下一层上层建筑的联合中剖面惯性矩： 
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        ( )[ ]∑ +−+−= CdBAdaydfdI ide 22 2      22 mcm ⋅  

式中： sD ——自船底至强力甲板边线处的计算型深，m ； 

d ——联合剖面中和轴关于强力甲板的Y 轴坐标，m ； 

∑+
=

id afA
Bd  

A ——主船体半剖面积，
2cm ； 

B ——主船体半剖面关于强力甲板的静矩， mcm ⋅2
； 

C ——主船体半剖面关于强力甲板的惯性矩， mcm ⋅2
； 

ia —— 下一层上层建筑的半剖面积，
2cm ，当侧壁上的开口沿船长方向的 大尺度

的总和大于侧壁长度的 50％时，应不计入侧壁剖面积； 

y —— 下一层上层建筑(或甲板室)构件剖面形心关于强力甲板的Y 轴坐标，m 。 

df —— 下一层上层建筑(或甲板室)甲板处的纵向应力与强力甲板处的纵向应力之

比，单甲板船取： 0.1=df ，双甲板船取： 5.0=df ，如图 4.2.4.2 所示。 

 

                                  图 4.2.4.2 
 
   4.2.4.3 当强力甲板上 下一层上层建筑（或甲板室）侧壁上的开口沿船长方向的 大尺

度的总和大于侧壁长度的 50％时，尚应按本篇第 14 章规定的有限元方法对总纵强度进行校

核。 
 

第 3 节  外  板 
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新增 4.3.1.2： 
4.3.1.2 船中部船底板厚度 t尚应不小于按本篇 2.3.2.2 计算所得之值。 

 
 

第 4 节  甲  板 

4.4.2 修改为： 
4.4.2 干舷甲板 
4.4.2.1 双甲板船船中部的干舷甲板厚度ｔ应不小于按式计算所得之值，但不必大于

6mm 也不小于 3mm： 
cLt += 03.0       mm 

式中： L ——船长，m； 
c ——常数，对 A 级航区： 3.2=c ，对 B、C 级航区： 8.1=c 。 

首尾部干舷甲板的厚度可减薄但应不小于上式计算所得之值的 0.85 倍。 
 
4.4.2.2 当干舷甲板载货时其厚度 t 尚应不小于按式计算所得之值： 

hst 5=          mm 

式中： s ——肋骨间距，m； 
h ——计算水柱高度，m，按本篇 2.8.1.1 选取。 

  

第 5 节  甲板间骨架及横舱壁 

 
4.5.2.1 修改为： 
4.5.2.1 当上甲板为强力甲板时，上甲板与干舷甲板之间和干舷甲板以下应设置在同一

平面内且间距符合本篇 2.12.1.3 规定的横舱壁。上甲板与干舷甲板之间的舱壁板厚度应不小

于干舷甲板下舱壁顶列板的厚度，扶强材的剖面模数应不小于干舷甲板下舱壁扶强材剖面模

数的 0.8 倍。 
 
 

第 6 节 舱 口 

 
4.6.1 修改为： 
4.6.1  舱口及舱口围板 
4.6.1.1 当船长大于或等于 50m 时，强力甲板上的舱口宽度应小于船宽的 0.7 倍。当船长

小于 50m 时，强力甲板上的舱口宽度 b 应不大于下式计算所得之值： 

     KBb =           m 

式中： K ——系数， ( ) 32 100985.0093.0941 −×−−= LLK ； 

   L ——船长，m ； 
  B ——船宽，m 。 
 
4.6.1.2 非强力甲板上的开口角隅应为圆角，圆角的半径 r 应不小于开口宽度的 1/20 且

不小于 60mm。当角隅圆角的半径 r 小于 300mm，且开口边缘未设置套环形围板时，应采用

等于甲板厚度 1.5 倍的加厚板或等于甲板厚度的复板对角隅处予以补强，补强范围应符合本

篇图 2.4.1.5（1）的规定。 



47 

 
4.6.1.3 若在舱口处设置围板时，围板的厚度应不小于 3mm。当舱口围板的高度大于等

于 350mm 时，应在围板上设置垂向扶强材。 
 
 

第 7 节 上层建筑及甲板室 

 
修改 4.7.1.3 
4.7.1.3 上层建筑（或甲板室）围壁应设置符合本篇 2.16.2.4、2.16.2.8 规定的扶强材和

强扶强材。 
4.7.2 修改为： 
4.7.2 甲板及其骨架 
4.7.2.1 上层建筑（或甲板室）甲板的骨架型式可采用横骨架式或纵骨架式。 
4.7.2.2 上层建筑（或甲板室）甲板应设置强横梁。强横梁间距应不大于 4.8m 且应与主

体横向强框架在同一平面内。 
4.7.2.3 上层建筑（或甲板室）甲板应设置甲板纵桁，并尽可能与强力甲板纵桁在同一平

面内。当上层建筑（或甲板室）甲板宽度小于 6.0m 时应至少设置 1 道甲板中纵桁；当上层

建筑（或甲板室）甲板宽度大于 6.0m 小于 9.0m 时应至少设置 2 道甲板纵桁；当上层建筑

（或甲板室）甲板宽度大于 9.0m 时应至少设置 3 道甲板纵桁。 
4.7.2.4 甲板横梁、强横梁、甲板纵骨及甲板纵桁等构件尺寸应符合本篇第 2 章第 8 节的

规定。 
4.7.2.5 参与总纵强度的强力甲板上 下一层上层建筑（或甲板室）甲板应为纵骨架式。

甲板强横梁间距应不大于 3.0m，甲板纵桁间距应不大于 2.5m。 
4.7.2.6 参与总纵强度的强力甲板上 下一层上层建筑（甲板室）甲板的厚度 t 应不小于

按下式计算所得之值： 
5.203.0 += Lt            mm 

式中：L——船长，m。 
航行于 B、C 级航区的船舶可按上式计算厚度减少 0.5mm。 

 
 

第 6 章  油船船体结构补充规定 

第 1 节  一般规定 
 

删除原 6.1.1.2 
原 6.1.1.3、6.1.1.4 分别改为 6.1.1.2、6.1.1.3。 
6.1.2.2 修改为： 
6.1.2.2 本章适用于结构型式为单底（或双底）单舷平甲板（或有膨胀甲板）油船（驳）

及双底双舷（双壳）或单底双舷平甲板（或有膨胀甲板）油船（驳）。 
6.1.3 修改为： 
6.1.3 双壳油船 
6.1.3.1 双壳油船系指在货油舱区域内设有双舷侧和双层底结构的油船。 
6.1.3.2 与货油接触的内舷板和内底板距船体外板的距离在任何位置处均应不小于

760mm。 
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第 2 节 总纵强度 

 
将表 6.2.1.1 第 2 栏中的“ BL ”修改为“ DL ”。 

 
6.2.2 修改为： 
6.2.2 中剖面模数和中剖面惯性矩 
6.2.2.1 船长大于或等于 50m 时，船体中部剖面 小剖面模数 W0 (强力甲板边线或平板

龙骨处)应不小于按下式式计算所得之值： 

  BLKaKW 2
210 =             cm2·m 

式中： L ——船长，m ； 
  B ——船宽，m ； 

a ——航区系数，对 A 级航区取 a ＝1，B 级航区取a ＝0.85，C 级航区取a ＝0.75； 

1K ——系数， ( ) 52
1 1033.01.6210086 −×+−= LLK ；  

2K ——系数，
2

2 345.1787.2369.2 bb CCK +−= ，其中 bC ——方形系数，当 bC ＜0.6

时，取 bC ＝0.6 ，当 85.0>bC 时，取 bC ＝0.85； 

若强力甲板上设有在船中部连续的膨胀舱，则膨胀舱甲板处的剖面模数尚应不小于按上

式计算所得之值。 
6.2.2.2 船长大于或等于 50m 时，船体中部剖面对其水平中和轴的惯性矩 Io 应不小于按

下式计算所得之值： 

2
00 100.3 −×= LWI       22 mcm ⋅  

式中： 0W ——船中剖面模数， mcm ⋅2  ，按本节 6.2.2.1 计算之值； 
       L ——船长，m 。 

   
 
6.2.3 修改为： 
6.2.3 中剖面模数及中剖面惯性矩的计算 
6.2.3.1 船中部剖面模数及剖面对其水平中和轴惯性矩的计算应符合本篇 2.2.3 的规定。 
6.2.3.2 如设有膨胀舱且膨胀舱在船中 0.4L 区域内保持连续，应将膨胀舱纵向连续构件

的剖面积计入中剖面模数及剖面对其水平中和轴惯性矩的计算。 
6.2.3.3 当纵舱壁为槽形舱壁且槽形呈垂直布置时，纵舱壁的剖面积不得计入中剖面模

数。 
6.2.4.1 修改为： 
6.2.4.1 当船长大于或等于 80m时除应满足本节 6.2.2 的要求外，尚应按本篇第 2 章 2.2.4、

2.2.6 的规定进行下述工况的总纵弯曲强度及屈曲强度的校核： 
航行工况： 
（1）满载：出港、到港； 
（2）空载加压载：出港、到港； 
码头工况： 
（3）载油区域首、尾部的油舱满载，中部油舱空载； 
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（4）载油区域中部油舱满载，首、尾部油舱空载； 
（5）《安全装载手册》中要求的装载工况。 

 
   新增 6.2.4.2： 
   6.2.4.2 当膨胀舱在船中部连续时，膨胀舱甲板处的静水弯曲应力值应不大于 137/K 
N/mm2，波浪合成弯曲应力值应不大于 157/K N/mm2 ，其中 K 为材料换算系数按本篇表
1.3.3.3 选取。 
 
 
 

第 3 节 外板及内底板 

 
6.3.3.1 修改为： 

   6.3.3.1 双壳油船内舷板的厚度应满足本章 6.10.2.1 对货油舱端部舱壁厚度的要求，且不

小于舷侧外板的厚度。 
  新增 6.3.3.2： 

6.3.3.2 内舷板一般应直接延伸至船底板。当内舷板在内底板处终断时，则应在内舷板的平

面内设置底纵桁。 
 
 

第 5 节 船底骨架 

 
6.5.1.1 修改为： 
6.5.1.1 横骨架式单底结构的实肋板间距应不大于 1.8m，纵骨架式单底结构的实肋板间距

应不大于 2.5m。双层底结构不论何种骨架形式，其实肋板间距应不大于 2.5m。 
 6.5.1.2 中将“ l ——实肋板跨距，m，取舷侧至纵舱壁(双向纵桁架)或纵舱壁(双向纵桁架)

之间跨距点的距离，取其大者，跨距点按本篇 1.2.4 规定。”修改为：“ l ——实肋板跨距，m，

按本篇 1.2.4 的规定确定，但不小于下式计算之值： 

Bl 072.02.1 +=  

其中： B ——船宽，m。” 

6.5.1.3 修改为： 
6.5.1.3 双层底实肋板高度不低于 760mm，其厚度不小于该处船底板的厚度。当在实肋板上

开设人孔时，应符合本篇 8.4.2.4 的规定。实肋板腹板高度与厚度之比大于 100 或双层底高

度大于 800mm 时，应在实肋板腹板上设垂直加强筋。加强筋厚度与实肋板厚度相同，宽度

为厚度的 8 倍，其间距应不大于双层底高度。货油舱间横舱壁的下方应设置水密实肋板，其

厚度应较实肋板增厚 1mm。 
 

6.5.3.2 修改为： 
6.5.3.2 船底纵骨的剖面惯性矩 I 应不小于按下式计算所得之值： 

                             ( ) 2321.1 lfWCI w ⋅+=    4cm  

式中：W ――按本节 6.5.3.1 计算所得的剖面模数，
3cm ； 

      f ――纵骨带板剖面积，
2cm ； 



50 

      l ――同本节 6.5.3.1 式； 

wC ――系数，角钢取 73.0=wC ，球扁钢取 66.0=wC 。 

 

第 6 节 舷侧及舷舱骨架 

 
   原 6.6.2.3 修改为： 
   6.6.2.2 双壳油船内舷纵骨的剖面模数W 应不小于按本章 6.10.2.3 计算所得之值，且不

小于外舷纵骨的尺寸。 
原 6.6.2.2 修改为： 
6.6.2.3 外舷纵骨和内舷纵骨的剖面惯性矩 I 应不小于按下式计算所得之值： 

                             ( ) 2321.1 lfWCI w ⋅+=    4cm  

式中：W ――按本节 6.6.2.1 或 6.6.2.2 计算所得的剖面模数，
3cm ； 

      f ――纵骨带板剖面积，
2cm ； 

      l ――纵骨跨距，m ，取强肋骨间距； 

wC ――系数，角钢取 73.0=wC ，球扁钢取 66.0=wC 。 

6.6.3.2 中将“ l ——强肋骨跨距，m，单底船取型深，双底船取型深减去双层底的高度。”

修改为：“ l ——强肋骨跨距，m，按本篇 1.2.4 的规定确定。” 
 

6.6.3.3 修改为： 
6.6.3.3 双壳油船舷舱外舷强肋骨的剖面模数 W 应不小于按下式计算所得之值： 

( ) 22.5 lrdsW +=              cm3 

式中： s ——强肋骨间距，m； 
d ——吃水，m； 
r ——半波高，m，按 1.2.5 规定； 
l ——强肋骨跨距，m，按本篇 1.2.4 的规定确定。 

当在强肋骨跨距中点设置水平撑材时，强肋骨的剖面模数应不小于上式计算所得之值的

0.6 倍。 
强肋骨腹板在纵骨通过处的剩余高度应不小于其腹板高度的 0.6 倍，否则开口处剖面模

数应满足上述要求。 
强肋骨在纵骨通过处应每隔一根纵骨设置防倾肘板。 
 
6.6.3.4 修改为： 
6.6.3.4 双壳油船舷舱内舷强肋骨的剖面模数 W 应不小于按下式计算所得之值且不小于

外舷强肋骨的剖面模数： 

24.4 shlW =                 cm3 

式中： s ——强肋骨间距，m； 
h ——计算水柱高度，m，自内底板上缘量至干舷甲板边线以上 1.0m 或膨胀舱甲板



51 

上方 0.5m 或溢流管顶端之距离，取大者，但不小于 2.0m。 
l ——强肋骨跨距，m，按本篇 1.2.4 的规定确定。 
当在强肋骨跨距中点设置水平撑材时，强肋骨的剖面模数应不小于上式计算所得之值

的 0.6 倍。 
内舷强肋骨穿过纵骨时设置防倾肘板的要求，应满足本节 6.6.3.3 的规定。 
 
6.6.5.1 修改为： 
6.6.5.1 双壳油船若在舷舱内、外舷强肋骨跨距中点设置水平撑材时，水平撑材的剖面积

a 应不小于按下式计算所得之值： 

kshla 3.61=           cm2 

式中： 

s ——外舷强肋骨的间距，m； 

l ——外舷强肋骨的跨距，m，按本篇 1.2.4 的规定； 

h ——计算水柱高度，m，取撑材至干舷甲板的垂直距离； 

k——系数，
532 10)0076.01297661312( −×−+−= λλλk ； 

其中： rl /0=λ  

0l ——撑材长度，m； 

r ——撑材剖面的 小惯性半径，m； 

如设置水平撑材、斜撑材以组成横向桁架时，斜撑材的剖面积应不小于上式计算所得

之值的 0.5 倍。 
 

新增 6.6.6 
6.6.6 舷舱船底骨架 
6.6.6.1 舷舱底肋骨应与货舱区船底骨材相同。 
6.6.6.2 舷舱底纵骨应与货舱区船底纵骨相同。 
6.6.6.3 舷舱内实肋板应与货舱区实肋板在同一平面内，其高度应是货舱区实肋板的延

续，其厚度应与货舱区实肋板相同，其上缘应设面板或折边。当载货量大于或等于 3000t 且
舷舱为单底时，货舱双层底的内底板应延伸至舷舱内并逐渐过渡为实肋板的面板，如图

6.6.6.3 中阴影部分所示。 
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实肋板内底板

内舷板

舷侧板

≥
15

0m
m

≥100mm
 

图 6.6.6.3 
 
 
 

第 7 节 甲板骨架 

 
6.7.2.2 修改为： 
6.7.2.2 甲板纵骨的剖面惯性矩 I 应不小于按下式计算所得之值： 

                             ( ) 2321.1 lfWCI w ⋅+=    4cm  

式中：W ――按本节 6.7.2.1 计算所得的剖面模数，
3cm ； 

      f ――纵骨带板剖面积，
2cm ； 

      l ――同本节 6.7.2.1 式； 

wC ――系数，角钢取 73.0=wC ，球扁钢取 66.0=wC 。 

6.7.3 修改为： 
6.7.3 强横梁和甲板纵桁 
6.7.3.1 甲板强横梁的剖面模数 W 应不小于按下式计算所得之值，且不小于甲板纵桁的

剖面尺寸： 

2kslW =              cm3 

式中： k ——系数，取 2.4/05.1 += DBk ； 
s ——强横梁间距，m； 
l ——强横梁跨距，m，按本篇 1.2.4 的规定确定。 

 
6.7.3.2 甲板纵桁的剖面模数 W 应不小于按下式计算所得之值，且不小于甲板强横梁的

剖面尺寸： 
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2kblW =               cm3 

式中： k ——系数，取 5.603.0 += Lk ，但应不小于 7.68，其中 L 为船长； 
b ——甲板纵桁支承面积的平均宽度，m； 
l ——纵桁跨距，m，按本篇 1.2.4 的规定确定。 

 
6.7.3.3 甲板纵桁的剖面惯性矩 I 应不小于按下式计算所得之值： 

WlI 5.2=                cm4 
式中：W ——按本节 6.7.3.2 计算所得的剖面模数； 

l ——同本节 6.7.3.2 式。 
6.7.3.4 强横梁和甲板纵桁均应在其腹板上开设半径一般为 30～50mm 的半圆孔，其直

边应沿甲板下缘以使气体流通，半圆孔的间距应不大于 1m。 
 
 
 

第 8 节 膨胀舱结构 

6.8.1.1 修改为： 
6.8.1.1 膨胀舱在强力甲板以上的高度应不大于型深的 0.2 倍，且不大于 700mm。 

 

 

第 9 节 纵桁架 

6.9.1.1 修改为： 

6.9.1.1 油船应在货油舱区域内设置符合本篇 1.11.5 规定的连续的双向纵桁架。纵桁架之间或

纵桁架与舷侧或纵舱壁之间的距离应不大于 4.0m。若纵桁架之间或纵桁架与舷侧或纵舱壁

之间的距离不能满足此要求时，应按本篇 14.3.3 规定的有限元方法计算校核强力甲板和船

底板的总纵弯曲应力。但在任何情况下，纵桁架之间或纵桁架与舷侧或纵舱壁之间的距离

不得大于 8.0m。 

新增 6.9.1.3 

6.9.1.3 若在纵桁架之间设置甲板纵桁和底龙骨（纵桁）时，甲板纵桁取与强横梁尺寸相同，

底龙骨（纵桁）取与实肋板尺寸相同。 

 

第 10 节 舱 壁 

 
6.10.1.2 修改为： 
6.10.1.2 船长小于等于 50m 时，单个货油舱的长度应不大于 10m。船长大于 50m 时，

单个货油舱的长度 l应不大于按下式计算所得之值： 
Ll 2.0=              m 

式中： L ——船长，m。 
 

新增 6.10.1.3： 
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6.10.1.3 双壳油船的舷舱内应设置水密横舱壁。水密横舱壁应与货油舱间横舱壁在同一

平面内，其结构应与货油舱间横舱壁相同。 
 

删除 6.10.4.2 
 

6.10.3 修改为： 
6.10.3 平面纵舱壁 
6.10.3.1 纵舱壁底列板及其以上各列板厚度，应符合本节 6.10.2.1 关于货油舱之间横舱

壁的规定。双壳油船内舷板底列板及其以上各列板厚度，应符合本节 6.10.2.1 关于货油舱端

部横舱壁的规定。 
    6.10.3.2 纵舱壁及双壳油船内舷板的垂直扶强材和水平扶强材的剖面模数应分别符合本

节 6.10.2.2 及 6.10.2.3 的规定；垂直桁应符合本节 6.10.2.4 的规定。 
    6.10.3.3 纵舱壁及双壳油船内舷板终断处应设置纵向过渡性构件，过渡范围应不小于 3
个肋骨间距。 
 
 

第 7 章  甲板船船体结构补充规定 

 

第 1 节 一般规定 
 

新增 7.1.1.3： 
7.1.1.3 装载集装箱的甲板船应配备《集装箱系固手册》。集装箱系固及系固装置应满足

本篇附录 II 的要求。 
 
 

删除原 7.1.2.2。 
 

原 7.1.2.3 修改为： 
7.1.2.2 本章也适用于半舱船。半舱船系指载货甲板低于强力甲板的垂直距离不大于型深

的 0.5 倍，且强力甲板在船中部每侧的剩余宽度不小于 0.1 倍船宽的船舶。 
 

第 2 节 总纵强度 

7.2.2 修改为： 
7.2.2 中剖面模数和中剖面惯性矩 

7.2.2.1 船长大于或等于 50m 时，船体中部 小剖面模数 0W （强力甲板边线或平板龙骨

处）应不小于按下式计算所得之值： 

BLKaKW 2
210 =             cm2·m 

式中： L ——船长，m ； 
  B ——船宽，m ； 

a ——航区系数，对 A 级航区取 a ＝1，B 级航区取a ＝0.85，C 级航区取a ＝0.75； 

1K ——系数， ( ) 52
1 1022.07.406619 −×+−= LLK ；  
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2K ——系数，
2

2 345.1787.2369.2 bb CCK +−= ，其中 bC ——方形系数，当 bC ＜0.6

时，取 bC ＝0.6 ，当 85.0>bC 时，取 bC ＝0.85； 

7.2.2.2 船长大于或等于 50m 时，船体中部剖面对其水平中和轴的惯性矩 Io应不小于按

下式计算所得之值： 

2
00 100.3 −×= LWI       22 mcm ⋅  

式中： 0W ——船中剖面模数， mcm ⋅2  ，按本节 7.2.2.1 计算之值； 
       L ——船长，m 。 

 
7.2.3.1 修改为： 
7.2.3.1 船长大于或等于 80m 时除满足本节 7.2.2 的要求外，尚应按本篇第 2 章 2.2.4、

2.2.6 的规定进行总纵弯曲强度及屈曲强度校核。 

7.2.3.2 修改为： 
7.2.3.2 当甲板装载重货时（如装载载货汽车或重大件时）尚应校核航行工况时的总纵弯

曲应力 1σ 与甲板纵桁和船底龙骨（或纵桁）的板架弯曲应力 2σ 的合成应力。 21 σσ + 应 
不大于 181/K N/mm2 。其中 K 为材料换算系数，按本篇表 1.3.3.3 选取。 
 

第 3 节 外 板 

 
7.3.1.2 修改为： 
7.3.1.2 船中部船底板厚度 t尚应不小于按本篇 2.3.2.2 计算所得之值。 

    
新增 7.3.3： 
7.3.3 内舷板 
7.3.3.1 内舷板的厚度应不小于中部船底板厚的 0.8 倍。内舷顶列板的宽度应不小于型深

的 0.15 倍，其厚度应不小于内舷板厚度加 1mm 或中部强力甲板厚度的 0.85 倍之大者。 
 
 

第 4 节 甲板及其骨架 

 
7.4.1.1 修改为： 
7.4.1.1甲板船载货区域的甲板厚度应符合本篇第2章2.4.1.1 或2.4.1.2及2.4.1.4的规定。

甲板边板的厚度可取与载货区域甲板相同，但不得小于按本篇第 2 章 2.4.1.1 或 2.4.1.2 计算

所得之值加 1mm。 
 

7.4.1.2 修改为： 
7.4.1.2 半舱船的强力甲板在船中部的厚度 t 应不小于按下式计算所得之值，过渡区域强

力甲板的厚度应不小于船中部厚度的 0.85 倍： 

Lt 1.1=            mm 

式中： L ——船长，m。 
 
新增 7.4.1.4 
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7.4.1.4 装载集装箱的载货甲板 小板厚，应不小于按本篇 2.4.1.1 计算之值加厚 2.0mm。

箱角底座与载货甲板之间应增设复板，复板厚度应不小于按本篇 2.4.1.1 计算所得之值的 0.8
倍。复板边缘与箱角底座边缘间的距离应不小于 50mm。 
 

7.4.2.2 修改为： 
7.4.2.2 甲板船强横梁的间距应不大于 2.6m，且应与强肋骨、实肋板处于同一个平面内。

甲板纵桁间距应不大于 2.5m，且应与内龙骨处于同一平面内。 
 

新增 7.4.2.3： 
7.4.2.3 甲板装载集装箱时，箱角底座的下方应设置强横梁。 

 
新增 7.4.2.4： 
7.4.2.4 甲板装载集装箱时强横梁的剖面模数W 应不小于按下式计算所得之值，其剖面

尺寸尚应不小于纵向桁架上弦杆的剖面尺寸： 

( ) 32 10107.1 ×−= lnkkW t          cm3 

式中： l ——强横梁跨距，m，按本篇 1.2.4 的规定确定； 
 tn ——集装箱的堆装层数； 

k ——系数， lck = ，其中c为强横梁计算跨距内箱角底座距其两边相邻纵桁架（或

纵舱壁）距离之小者，m 。当 k 小于 0.04 时取 k = 0.04 。 
 
 
 

第 5 节  船底骨架和舷侧骨架 

 
7.5.1.1 修改为： 
7.5.1.1 甲板船（含半舱船）不论骨架型式，实肋板的间距应不大于 2.6m。 

7.5.1.2 中将“ l ――实肋板跨距，m，取舷侧至纵舱壁（双向纵桁架）或纵舱壁（双向

纵桁架）之间跨距点的距离（跨距点按本篇 1.2.4 规定），取其大者，但不小于下

式计算值： 

Bl 072.02.1 +=  

其中： B ——船宽，m。”修改为：“ l ――实肋板跨距，m，按本篇 1.2.4 的规定确

定，但不小于下式计算之值： 

Bl 072.02.1 +=  

其中： B ——船宽，m。” 
 

新增 7.5.2.4： 
7.5.2.4 半舱船内舷板垂直桁的尺寸取与强肋骨的相同。内舷板垂直扶强材或水平扶强材

的剖面模数应不小于舷侧肋骨或舷侧纵骨的 0.85 倍。 
 

第 6 节  桁   架 

 
7.6.1.1 修改为： 
7.6.1.1 甲板船（半舱船）应在机舱前壁至首防撞舱壁之间的舱内，设置间距不大于 4.0m
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且符合本篇 2.11.5 规定的连续的双向纵桁架。 
新增 7.6.1.3： 
7.6.1.3 若在两纵向桁架之间设置甲板纵桁和底龙骨时，甲板纵桁的尺寸取与强横梁相

同，底龙骨的尺寸取与实肋板相同。 
 

 

第 8 章 大舱口船船体结构补充规定 

 

第 1 节  一般规定 
8.1.1.1 修改为： 
8.1.1.1本章适用于强力甲板上的舱口符合本篇 2.2.1.3的规定，货舱区域为 “双底双舷”、

“双底单舷顶部设抗扭箱”、“单底单舷”、“单底双舷” 结构型式的货船和集装箱船。 

8.1.1.2 修改为： 
8.1.1.2 一般情况下满足本章规定的大舱口船，其舱口宽度与船宽之比不得大于 0.8。 
8.1.1.3 修改为： 
8.1.1.3 船长大于等于 40m 的单底单舷型式的大舱口船，及船长大于等于 60m 的双底双

舷型式、双底单舷顶部设抗扭箱型式和单底双舷型式的大舱口船，其单个货舱的开口长度 Hl

应分别不大于下式计算所得之值，否则应在货舱开口长度中部设置顶部有横向甲板条的横舱

壁： 

单底单舷型式： 2029.065.369 LLlH −+−=        m  

其它型式： 201375.00.35.82 LLlH −+−=        m  

式中： L ——船长，m ； 
 

新增 8.1.1.4： 

8.1.1.4 装载积载因数（即每单位质量货物的体积）小于或等于 tm345.0 的颗粒状散货

的大舱口船，其单个货舱的长度应不大于 45m 且货舱的总长度应不小于船长的 0.65 倍。货

舱间的横舱壁应尽可能均匀布置，其顶部应设置横向箱形结构。 箱形结构的宽度应不小于

1 个肋距、高度应不小于 0.1 倍的型深且不小于 500mm，其内部应设置间距不大于 2.5m 的

横隔板。箱形结构的外板厚度应不小于舷侧外板的厚度，横隔板的厚度应不小于外板厚度的

0.8 倍。箱形结构的剖面惯性矩应不小于本章 8.3.6.6 的规定。箱形结构应与强力甲板、舷侧

结构牢固连接，其两侧竖板的端部应设置有效的过渡结构。 
 
原 8.1.1.4 条款号改为 8.1.1.5。 

原 8.1.1.5 修改为： 
8.1.1.6 单底双舷型式的大舱口船，其船长应不大于 80m（自卸砂船除外）。 
删除原 8.1.1.6。 
8.1.1.7 修改为： 
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8.1.1.7 装载积载因数小于或等于 tm345.0 的颗粒状散货的大舱口船，应采用双底双舷

结构型式。 
   新增 8.1.1.13 
    8.1.1.13 颗粒状散货的积载因数应取船舶实际可能装载货物中的 小值。铁矿石的积载

因数计算值应不大于 tm335.0 。 

 
第 2 节修改为： 

第 2 节 总纵强度 

 
8.2.1 中剖面模数及中剖面惯性矩 

8.2.1.1 当船长大于或等于 40m 时，船体中部 小剖面模数 1W 强力甲板边线或平板龙骨

处）应不小于按下式计算所得之值： 

          011 WKW =                cm2·m 

式中： 0W ——基本剖面模数，cm2·m，装载一般散货和集装箱时取本篇 2.2.2.1 计算所得

之值；装载积载因数小于或等于 tm345.0 的颗粒状散货时，取本篇 2.2.2.1
计算所得之值的 1.15 倍； 

1K ——系数，按基本结构型式和船长由表 8.2.1.1 选取。 
                                                              表 8.2.1.1 

基本结构型式 船长范围（m） 1K  

40≤L≤80 1 双底双舷、 

双底单舷顶部设抗扭箱 L ＞80 ( ) 32 1014.05.33783 −×−+− LL  

40≤L≤60 1 
单底双舷 

L ＞60 ( ) 32 1012.01.28253 −×−+− LL  

单底单舷 40≤L≤60 ( ) 21009.158 −×+ L  

 
当舱口围板在船中部连续时，舱口围板顶缘处的剖面模数尚应不小于上式计算所得之值。 

8.2.1.2 当船长大于或等于 40m 时，船体中部剖面对其水平中和轴的惯性矩 0I 应不小于

按下式计算所得之值： 

  2
00 100.3 −×= LWI       22 mcm ⋅  

式中： 0W ——船中剖面模数，cm2·m，装载一般散货和集装箱时，取本篇 2.2.2.1 计算所

得之值；装载积载因数小于或等于 tm345.0 的颗粒状散货时，取本篇 2.2.2.1 计算所得之值

的 1.15 倍； 
  L ——船长，m。 
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8.2.2 中剖面模数及中剖面惯性矩的计算 
8.2.2.1 船体中部剖面模数及剖面对其水平中和轴惯性矩的计算应符合本篇 2.2.3 的规

定。 
8.2.2.2 若舱口围板在船中部连续，则在计算船体中部剖面模数及剖面对其水平中和轴

的惯性矩时，应计入舱口围板的剖面积。 
 
8.2.3 修改为： 
8.2.3 总纵弯曲强度、弯扭组合强度及屈曲强度校核 
8.2.3.1 船长大于或等于 50m 单底单舷型式的大舱口船除满足本节 8.2.1 的要求外，尚应

按本篇 2.2.4、2.2.6 的规定进行总纵弯曲强度及屈曲强度校核。 
8.2.3.2 船长大于或等于 60m 单底双舷型式的大舱口船除满足本节 8.2.1 要求外，尚应按

本篇第 2 章 2.2.4、2.2.6 的规定校核总纵弯曲强度及屈曲强度。 
8.2.3.3 船长大于或等于 80m 双底双舷型式和双底单舷顶部设抗扭箱型式的大舱口船除

满足本节 8.2.1 要求外，尚应按本篇第 2 章 2.2.4、2.2.6 的规定校核总纵弯曲强度及屈曲强度。 
8.2.3.4 船长大于或等于 40m 小于 80m，且不要求按本篇 2.2.4、2.2.6 的规定进行总纵弯

曲强度和屈曲强度校核的大舱口船，其货舱区域强力甲板应采用纵骨架式，其船底骨架建议

采用纵骨架式。船底骨架如采用横骨架式，船底龙骨（或纵桁）的间距b 应不大于下式计算

所得之值且不大于 2.5m： 

            310
1
×

−
⋅

=

t
sk
sb             mm 

式中： t ——船底板厚，mm ； 
 s ——船底实肋板间距（肋距），m ； 

k ——系数，取 Lk 476.51.59 += ，其中 L 为船长，m ；若 1≤
t
ks

，则取 mb 5.2≤ 。 

8.2.3.3 装载集装箱和积载因数小于或等于 tm354.0 的颗粒状散货的大舱口船，尚应按

本篇 2.2.5 的规定校核弯扭组合强度。 
8.2.3.4 计算弯扭组合强度时，计算扭矩应为波浪扭矩和货物扭矩的合成扭矩。 

 
8.2.4 大舱口角变形 
8.2.4.1 对于设有舱口盖的大舱口船，应计算在波浪扭矩与货物扭矩的合成扭矩作用下的舱

口扭转变形。舱口范围内平均扭转角应不超过 0.015°/m，货舱口对角线伸长应不超过 35mm。 
 

第 3 节  外板、内底板、甲板 

 
8.3.3.2 修改为： 
8.3.3.2  兼作护舷材的舷顶列板厚度尚应满足本篇 2.3.5.3 的规定。 
 
8.3.4 修改为： 
8.3.4 内舷板（纵舱壁） 
8.3.4.1 内舷板的厚度应不小于舷侧外板的厚度。 
8.3.4.2 内舷板顶列板在货舱区域内的宽度应不小于 D15.0 ，其厚度应不小于舷侧外板
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厚度加 1mm 或强力甲板厚度的 0.85 倍之大者。 
8.3.4.3 内舷板在舱底平面以上 0.2 D 高度范围内的板厚，应不小于舷侧外板厚度加

1mm。当装载积载因数小于或等于 tm345.0 的颗粒状散货时，其厚度 t 尚应不小于按下式

计算所得之值之大者： 

                       1
2

2.5 +=
ν

Hst        mm  

式中： s ――扶强材间距，m ； 
     H ――货物堆高，m ，自内底板上表面量至货物自由表面 高点的垂直距离，

但不小于舱深的 0.5 倍； 

    ν ――货物的积载因数， tm3
。 

8.3.4.4 内舷板一般应直接延伸至船底板。当内舷板在内底板处间断时，则应在内舷板的

平面内设置底纵桁。 
 

8.3.5.1 修改为： 
8.3.5.1 装载颗粒状散货时内底板的厚度 t 应不小于按下列两式计算所得之值： 

hst 8.5=            mm 

18.0 tt =              mm 

式中： s ——肋骨或纵骨间距，m； 

1t ——由本节 8.3.1.1 计算所得的船底板厚度较大值，mm； 

h ——内底计算水柱高，m，取下式计算所得之值： 

当货物的积载因数小于或等于 tm345.0 时：  
ν⋅

=
1

84.0
l
Qh           m 

当货物的积载因数大于 tm345.0 时：      
ν

1

11

15.0 b
bl
Qh +=          m 

其中：Q——舱内载货总重量，t； 

1l ——货舱底部总长度，m； 

1b ——货舱底部平均宽度，m； 

v ——货物积载因数，m3/t，当 tm3833.0>ν 时，取 tm3833.0=ν 。 
 

8.3.6.1 修改为： 
8.3.6.1 货舱区域内强力甲板的厚度 t 尚应不小于按下式计算所得之值： 

Lt 1.1=           mm 

式中： L ——船长，m。 

货舱区域以外的强力甲板厚度可以逐渐减薄至与首、尾部甲板相同。 
8.3.6.2 修改为： 
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8.3.6.2 强力甲板货舱舱口角隅的圆弧半径 r 应不小于 b/20（b 为货舱舱口宽度）。位于

船舶首尾区域的舱口角隅可采用图 8.3.6.2（1）或图 8.3.6.2（2）的型式（图中 s 为肋距），

图中阴影区域所示的甲板应采用较货舱区域强力甲板增厚0.5倍的加厚板或不小于货舱区域

强力甲板厚度的复板予以补强。如采用其它角隅型式，应提交理论计算或试验依据供本社审

查。 
若货舱舱口端线与首或尾升高甲板横端壁重合时，货舱舱口端部可不设角隅圆弧。位于

首尾部的舱口端部强力甲板应在其平面内向非货舱一边过渡，且在图 8.3.6.2（3）所示的阴

影区域内（图中 s 为肋距）采用较货舱区域强力甲板增厚 0.5 倍的加厚板予以补强。舷侧外

板在由甲板升高所形成的角隅处，应设如图 8.3.6.2（4）所示的弧形过渡肘板。 
 

甲板边线

舱口端线

舱口边线

≥
r+

s

≥2s ≥r+3s

r

      

甲板边线

舱口边线

舱口端线

≥r+3s≥r+s

≥
s

r/4

r

 
 

图 8.3.6.2（1）                            图 8.3.6.2（2） 
 

≥3s

升高甲板横端壁

强力甲板
升高甲板

        

升高甲板

甲板边线
过渡肘板

 
 

图 8.3.6.2（3）                            图 8.3.6.2（4） 
 
船中部舱口角隅的补强应符合本篇 2.4.1.5 的规定。 
 

8.3.6.3 修改为： 
8.3.6.3 强力甲板大舱口边线两侧及其延长线以外的甲板上应尽量减少开孔。若需开孔，

应开设圆形或长轴沿船长方向布置的椭圆形孔口，各孔口间应互相远离，且应远离货舱舱口

角隅，孔口边缘应用厚度不小于 8mm，高度不小于 80mm 的垂向围板加强。在大舱口范围

内，若大舱口一侧甲板上的开孔宽度大于等于 0.15 倍的边甲板宽度时，孔口处的甲板应按

图 8.3.6.3 的规定，采用较货舱区域强力甲板增厚 0.5 倍的加厚板或不小于货舱区域强力甲板

厚度的复板予以补强。 

大舱口边线两侧强力甲板上开孔的宽度，任何情况下不得大于该处甲板宽度的 0.5 倍。 
8.3.6.5 修改为： 
8.3.6.5 当强力甲板的横向甲板条构成横舱壁的顶板时，其厚度应不小于强力甲板的规范
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要求值，其自由边缘应设置面板或折边，其宽度b 应不小于按下式计算所得之值： 
Lb 5.11000 +=           mm  

式中： L——船长，m 。 
如货舱间横舱壁的顶部设置有符合本节 8.3.6.6 规定的横向箱形结构时，横向甲板条的宽

度可适当减少但不得小于 1 个肋距。 
新增 8.3.6.6： 
8.3.6.6 当在货舱顶部设置横向支撑结构时，其剖面 小惯性矩 I 不小于按下式计算所得

之值：  

                      22053.0 bLDI =          4cm  

式中： L――船长，m ； 
D ――型深，m ； 
b ――货舱舱口宽度，m 。 

横向支撑结构应与舷侧强肋骨或强框架在同一平面内，其两端应与舷侧结构牢固连接和

过渡。当支撑结构为空心薄壁结构时，其壁厚应不小于舷侧外板的厚度。 
   原 8.3.6.6 的条款号改为 8.3.6.7。 
 

第 4 节 双底骨架 

8.4.1.1 修改为： 
8.4.1.1 双层底在中纵剖面处的高度应符合本篇 2.6.1.2 的规定。当装载积载因数小于或

等于 tm345.0 的颗粒状散货且船长大于或等于 50m 时，双层底在中纵剖面处的高度应不小

于 1000mm。 
   8.4.2.4 修改为： 
   8.4.2.4 实肋板腹板上应尽可能减少开孔。对必须开设的人孔，其高度应不大于实肋板高

度的 0.5 倍，其宽度不大于实肋板高度的 0.8 倍。开孔边缘应采用面板加强，其厚度不小于

腹板厚度的 1.25 倍，宽度不小于 80mm。在内、外底骨材穿过实肋板处，开孔边缘与骨材

穿孔边缘间的 小距离应不小于 120mm，否则应采取局部补强措施。开孔边缘之间的 小

水平距离应不小于双层底高度，开孔边缘与货舱舱底边缘之间的水平距离应不小于开孔宽度

的 1.5 倍。 
8.4.4.1 中将“h ――计算水柱高，m。装载金属矿石、非金属矿石或颗粒状货物时按本

章 8.3.5.1 计算。装载集装箱和件杂货时，取内底板上表面量至干舷甲板边线（或舱口围板

顶缘）的距离。”修改为：“h ――计算水柱高，m；装载颗粒状散货时按本章 8.3.5.1 计算；

装载集装箱和件杂货时，取内底板上表面量至干舷甲板边线（或舱口围板顶缘）的距离。” 
 

8.4.5.3 修改为： 
8.4.5.3 当船底纵骨跨中设置垂直撑材时，其剖面惯性矩 I 应不小于按下式计算所得之值： 

                             ( ) 2321.1 lfWC
k

I w ⋅+=    4cm  

式中：W ――按本节 8.4.5.2 计算所得的剖面模数，
3cm ； 

      f ――纵骨带板剖面积，
2cm ； 

      l ――纵骨跨距，m ，取实肋板间距； 
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wC ――系数，角钢取 73.0=wC ，球扁钢取 66.0=wC ； 

k ――系数，
28.069.196.1 ββ +−=k ； 

其中：β ――系数，
203.041.066.0 DD −+−=β ； 

      D ――型深，m 。 
 

8.4.6.2 中将“ h ――计算水柱高，m。装载金属矿石、非金属矿石或颗粒状货物时按本

章 8.3.5.1 计算。装载集装箱和件杂货时，取内底板上表面量至干舷甲板边线（或舱口围板

顶缘）的距离。”修改为：“h ――计算水柱高，m；装载颗粒状散货时按本章 8.3.5.1 计算；

装载集装箱和件杂货时，取内底板上表面量至干舷甲板边线（或舱口围板顶缘）的距离。” 
 
新增 8.4.8 
8.4.8 肘板 
8.4.8.1 纵骨架式双层底的中桁材应在实肋板间距的中点两侧设置与邻近纵骨连接的、厚度与

实肋板相同的肘板，如本篇图 2.6.8.1 所示。 
8.4.8.2 纵骨架式双层底应在内舷板处、实肋板间距中点，设置与内舷板及邻近纵骨连接的肘

板。 

 

第 5 节 单底骨架 

 
8.5.2.2 修改为： 
8.5.2.2 货舱区域实肋板的剖面模数 W 应不小于按下式计算所得之值： 

2)(4.3 lrdsW +=             cm3 

式中： s ——实肋板间距，m ； 
  l ——实肋板跨距，m ，取实肋板面板与舷侧外板（或内舷板）交点之间的距离； 
 d ——吃水，m ； 
 r ——计算半波高，m，按本篇 1.2.5 的规定。 

 
8.5.3.2 修改为： 
8.5.3.2 船底纵骨的剖面惯性矩 I 应不小于按下式计算所得之值： 

                             ( ) 2321.1 lfWCI w ⋅+=    4cm  

式中：W ――按本节 8.5.3.1 计算所得的剖面模数，
3cm ； 

      f ――纵骨带板剖面积，
2cm ； 

      l ――同本节 8.5.3.1 式； 

wC ――系数，角钢取 73.0=wC ，球扁钢取 66.0=wC 。 
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第 6 节 舷舱骨架 

    8.6.1 修改为： 
8.6.1 普通肋骨 
8.6.1.1 外舷肋骨的剖面模数应符合本篇 2.7.2 的规定。 

8.6.1.2 内舷肋骨（内舷板垂直扶强材）的剖面模数应不小于外舷肋骨的剖面模数。当装

载积载因数小于或等于 tm345.0 的颗粒状散货时，内舷肋骨（垂直扶强材）的剖面模数W

尚应不小于按下式计算所得之值： 

                           
21.7 shlW =        

3cm  

式中： s ——肋骨间距，m； 
l ——肋骨跨距，m，按本篇 1.2.4 的规定确定，但不小于 1.25m； 

h ――计算水柱高，m， ⎥
⎦

⎤
⎢
⎣

⎡
⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
−+= 2

2

123.0
2 H

Z
H
ZHh

ν
； 

其中： H ――货物堆高，m ，自内底板上表面量至货物自由表面 高点的垂直距离，但不

小于舱深的 0.5 倍； 
Z ――自肋骨跨距中点量至货物 大堆高点的垂直距离，m ； 

  ν ――货物的积载因数， tm3
。 

8.6.2 修改为： 
8.6.2 纵骨 
8.6.2.1 外舷纵骨的剖面模数 W 应不小于按下式计算所得之值： 

( ) 29.05 lrdsW +=         cm3 

式中： s ——纵骨间距，m； 

d ——吃水，m； 

r ——半波高，m，按本篇 1.2.5 规定； 

l ——纵骨跨距（取强肋骨间距），m。 

 

8.6.2.2 内舷纵骨（内舷板水平扶强材）的剖面模数应不小于外舷纵骨的剖面模数。当装

载积载因数小于或等于 tm345.0 的颗粒状散货时，内舷纵骨（内舷板水平扶强材）的剖面

模数W 尚应不小于按下式计算所得之值： 

25shlW =         cm3 

式中： s ——纵骨间距，m； 

l ——纵骨跨距（取强肋骨间距），m； 

h ――计算水柱高，m， ⎥
⎦

⎤
⎢
⎣

⎡
⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
−+= 2

2

123.0
2 H

Z
H
ZHh

ν
； 

其中： H ――货物堆高，m ，自内底板上表面量至货物自由表面 高点的垂直距离，但不

小于舱深的 0.5 倍； 
Z ――自 下一根内舷纵骨量至货物 大堆高点的垂直距离，m ； 
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  ν ――货物的积载因数， tm3
。 

8.6.2.3 外舷纵骨和内舷纵骨的剖面惯性矩 I 应不小于按下式计算所得之值： 

                             ( ) 2321.1 lfWCI w ⋅+=    4cm  

式中：W ――按本节 8.6.2.1 或 8.6.2.2 计算所得的剖面模数，
3cm ； 

      f ――纵骨带板剖面积，
2cm ； 

      l ――纵骨跨距，m ，取强肋骨间距； 

wC ――系数，角钢取 73.0=wC ，球扁钢取 66.0=wC 。 

8.6.2.4 外舷纵骨和内舷纵骨在水密横舱壁处中断时，应用与横舱壁厚度相同的肘板与横

舱壁连接。 
 
8.6.3 修改为： 
8.6.3 强肋骨 
8.6.3.1 外舷强肋骨和内舷强肋骨（内舷板垂直桁）的间距应不大于 2.6m，且应与实肋

板处于同一肋位上。 
8.6.3.2 外舷强肋骨的剖面模数 W 应不小于按下式计算所得之值： 

       ( ) 26.7 lrhsW +=           cm3 

式中： s ——强肋骨间距，m； 

h ——计算水柱高度，m，自强肋骨跨距中点量至满载水线的垂直距离； 

r ——半波高，m，按本篇 1.2.5 的规定； 

l——强肋骨跨距，m，按本篇 1.2.4 的规定，但不小于 2.0m； 

当在强肋骨跨距中点设置水平撑材时，外舷强肋骨的剖面模数应不小于上式计算所得

之值的 0.6 倍。 

强肋骨腹板在纵骨通过处的剩余高度应不小于腹板高度的 0.6 倍，否则开口处的剖面模

数应满足上述要求。腹板在纵骨通过处，应每隔一根纵骨设置防倾肘板。 

 

8.6.3.3 内舷强肋骨（内舷板垂直桁）的剖面模数应不小于外舷强肋骨的剖面模数。当装

载积载因数小于或等于 tm345.0 的颗粒状散货时，内舷强肋骨（内舷板垂直桁）的剖面模

数W 尚应不小于按下式计算所得之值： 

       
26.7 lshW =           cm3 

式中： s ——强肋骨间距，m； 

l——强肋骨跨距，m，按本篇 1.2.4 的规定，但不小于 2.0m；  

h ――计算水柱高，m， ⎥
⎦

⎤
⎢
⎣

⎡
⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
−+= 2

2

123.0
2 H

Z
H
ZHh

ν
； 

其中： H ――货物堆高，m ，自内底板上表面量至货物自由表面 高点的垂直距离，但不

小于舱深的 0.5 倍； 
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Z ――自强肋骨跨距中点量至货物 大堆高点的垂直距离，m ； 

     ν ――货物的积载因数， tm3
。 

当在强肋骨跨距中点设置水平撑材时，内舷强肋骨的剖面模数应不小于上式计算所得

之值的 0.6 倍。 

内舷强肋骨（内舷板垂直桁）腹板在纵骨（水平扶强材）通过处的剩余高度应不小于

腹板高度的 0.6 倍，否则开口处的剖面模数应满足上述要求。腹板在纵骨（水平扶强材）通

过处，应每隔一根纵骨设置防倾肘板。 

 
8.6.6.1 修改为： 
8.6.6.1 舷舱内实肋板应与货舱区实肋板在同一平面内，其高度应是货舱区实肋板的延

续，其厚度应与货舱区实肋板相同，其上缘应设面板或折边。当装载积载因数小于或等于

tm345.0 的颗粒状散货且舷舱为单底时，货舱双层底的内底板应延伸至舷舱内并逐渐过渡

为实肋板的面板，如本篇图 6.6.6.3 中阴影部分所示。 
8.6.8.1 修改为： 
8.6.8.1 若在舷舱内、外舷强肋骨跨距中点设置水平撑材时，水平撑材的剖面积 a 应不小

于按本篇 6.6.5.1 计算所得之值。 
 

新增 8.6.10 
8.6.10 舷舱平台 
8.6.10.1 当型深大于或等于 6.0m 时，舷舱内应在舱深中部区域设置在整个货舱区域连续

的平台结构。平台板距干舷甲板边线的垂向距离应不大于型深的 0.5 倍，也不小于型深的 0.3
倍。 

8.6.10.2 平台的骨架型式应与强力甲板相同。平台板的厚度及其骨架构件的剖面模数应不

小于强力甲板的 0.75 倍。当平台上载货时，平台板的厚度尚应满足本篇第 2 章 2.4.1.2 的规

定，骨架构件尚应满足本篇第 2 章第 8 节的相关规定。 
 
 

第 7 节 单舷侧骨架 

 
8.7.2.1 中将“ l——强肋骨跨距，m，按本篇 1.2.4.1 的规定。”修改为：“ l——强肋

骨跨距，m，按本篇 1.2.4 的规定。”。 
 

8.7.2.2 修改为： 
8.7.2.2 顶部不设抗扭箱的舷侧结构，其强肋骨的剖面模数 W 应不小于按下式计算所

得之值（当设有舱口盖时尚应满足本篇第 2 章 2.9.3 的规定） 

( ) 2lrdksW +=               cm3 

式中：     k ——系数， Lk 105.084.6 += ，其中 L ——船长，m； 
s 、 l 、 d 、 r ——同本节 8.7.2.1 。 
非机动船应不小于上式计算值的 1.1 倍。 
 

8.7.3.2 修改为： 
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8.7.3.2 顶部不设抗扭箱的舷侧结构，其主肋骨的剖面模数 W 应不小于按下式计算所

得之值： 

( ) 2lrdksW +=             cm3 

式中： k ——系数， Lk 147.058.9 += ，其中 L ——船长，m； 
s ——肋骨间距，m； 
d ——吃水，m； 
r ——半波高，m，按本篇 1.2.5 规定； 
l ——肋骨跨距，按本篇 2.7.2.1 的规定。 

 
新增 8.7.4.2 
8.7.4.2 舷侧纵骨的剖面惯性矩 I 应不小于按下式计算所得之值： 

                             ( ) 2321.1 lfWCI w ⋅+=    4cm  

式中：W ――按本节 8.7.4.1 计算所得的剖面模数，
3cm ； 

      f ――纵骨带板剖面积，
2cm ； 

      l ――同本节 8.7.4.1 式； 

wC ――系数，角钢取 73.0=wC ，球扁钢取 66.0=wC 。 

 

第 8 节 甲板骨架 

 
8.8.1.2 修改为： 
8.8.1.2 双舷侧结构和单舷侧结构大舱口船开口线外侧的甲板强横梁的剖面模数，应不

小于舷侧强肋骨的剖面模数。 
8.8.4.2 修改为： 
8.8.4.2 开口线外侧甲板纵骨的剖面惯性矩 I 应不小于按下式计算所得之值： 

                             ( ) 2321.1 lfWCI w ⋅+=    4cm  

式中：W ――按本节 8.8.4.1 计算所得的剖面模数，
3cm ； 

      f ――纵骨带板剖面积，
2cm ； 

      l ――纵骨跨距，m ，取强横梁间距； 

wC ――系数，角钢取 73.0=wC ，球扁钢取 66.0=wC 。 

8.8.5.1 中将“……且长大舱口围板……”改为“……且大舱口围板……”。 
8.8.5.2 中将“长大舱口围板厚度……”改为“大舱口围板厚度……”。 
8.8.5.3 中将“长大舱口围板伸入……”改为“大舱口围板伸入……”。 
 
8.8.5.4 修改为： 
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8.8.5.4 大舱口围板上应设置垂直桁和水平扶强材，顶缘应设置面板。当围板高度大于

1000mm 时，尚应至少设置一道水平桁。垂直桁应与强横梁在同一平面内，水平扶强材的间

距应不大于 500mm。围板顶缘面板的剖面积，应不小于甲板以上围板剖面积的 0.12 倍。垂

直桁高度中点处的剖面积，应不小于甲板以上围板剖面积的 0.3 倍。水平桁的尺寸应与该处

垂直桁的尺寸相同，普通水平扶强材应满足本节 8.8.4.1、8.8.4.2 的规定。 
新增 8.8.5.5： 
8.8.5.5 当舱口围板在船中部连续时除满足本节 8.8.5.4 的规定外，围板顶缘面板的宽度

尚应不大于其厚度的 15 倍，距围板顶缘面板不大于围板厚度 30 倍且不小于 300mm 处应设

置一道水平扶强材。 
 

第 10 节 舱 壁 

 
 

8.10.1 修改为： 
8.10.1 货舱横舱壁 
8.10.1.1 货舱首尾端横舱壁应为水密舱壁。 
8.10.1.2 货舱内横舱壁（含货舱前后端壁）的板厚应符合本篇 2.12.2.1 关于深舱舱壁的

规定。当装载积载因数小于或等于 tm345.0 的颗粒状散货时，货舱内横舱壁（含货舱前后

端壁）底列板（距舱底平面的垂直高度不小于 0.2 D）的板厚 t 尚应不小于按下式计算所得

之值： 

                        1
2

2.5 +=
ν

Hst        mm  

式中： s ――扶强材间距，m ； 
     H ――货物堆高，m ，自内底板上表面量至货物自由表面 高点的垂直距离，

但不小于舱深的 0.5 倍；  

     ν ――货物的积载因数， tm3
。 

8.10.1.3 货舱内横舱壁（含货舱前后端壁）扶强材和垂直桁的尺寸应符合本篇第 2 章

2.12.3 和 2.12.4 关于深舱的规定。当装载积载因数小于或等于 tm345.0 的颗粒状散货时，

计算水柱高度 h 尚应不小于按下式计算所得之值： 

⎥
⎦

⎤
⎢
⎣

⎡
⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
−+= 2

2

114.0
2 H

Z
H
ZHh

ν
 

其中： H ――货物堆高，m ，自内底板上表面量至货物自由表面 高点的垂直距离，但

不小于舱深的 0.5 倍； 
Z ――自扶强材或垂直桁跨距中点量至货物 大堆高点的垂直距离，m ； 

     ν ――货物的积载因数， tm3
。 

8.10.2.1 修改为： 
8.10.2.1 舷舱内应设置间距不大于货舱总长度 0.25 倍的横舱壁，其中水密横舱壁的间距

应不大于 0.3L。当货舱内设有横舱壁时，舷舱内的横舱壁应与货舱横舱壁在同一平面内。 
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8.10.3.1 修改为： 
8.10.3.1 双舷侧的内舷壁如在货舱首尾端横舱壁处终断时，应在横舱壁的另一面内舷壁

延伸面的上下方，分别设置长度不小于 3 个肋距且与甲板及船底板直接相连的纵向过渡肘

板。肘板应逐渐过渡至甲板纵桁和底龙骨（纵桁）。甲板处的肘板在舱壁处的腹板高度，应

不小于型深的 0.2 倍且不大于 800mm。船底处的肘板在舱壁处的腹板高度，应不小于货舱

区的实肋板高度。 
 

第 9 章 双体船船体结构补充规定 

第 1 节 一般规定 
 

9.1.2.1 修改为： 
9.1.2.1 本章适用于船长不大于 60m 的下列双体船： 
（1）客船； 
（2）滚装客船； 
（3）车客渡船； 
（4）滚装货船； 
（5）趸船。 

 
 

第 10 章 工程船船体结构补充规定 

 

第 1 节 一般规定 
 

10.1.1.2 修改为： 
10.1.1.2 挖泥船、起重船的船体若采用组合式浮箱结构，其船长应不大于 65m。组合式

船体一般应由一个主浮箱和在其两侧对称布置的前边浮箱和后边浮箱组成，如图 10.1.1.2 所

示。主浮箱的长度一般应不小于船长的 0.7 倍，边浮箱的长度应不小于船长的 0.3 倍。各箱

体结构应以组装完整后的状态进行结构强度计算。 
 

边浮箱 边浮箱

边浮箱边浮箱

主浮箱

 
图 10.1.1.2 
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第 2 节 总纵强度 

 

10.2.1 修改为： 

10.2.1 一般要求 

10.2.1.1Ⅰ类和Ⅱ类工程船的主尺度比值应符合 25≤
D
L

、 5.5≤
D
B

的规定。Ⅲ类工程船

的主尺度比值应符合 25≤
D
L

、 7≤
D
B

的规定。对于固定在岸边码头作业的起重船，其主尺

度比值应符合本篇 12.1.2.1 的规定。 
10.2.1.2 组合式浮箱结构的船舶应以主浮箱在两边浮箱间断处的剖面模数和惯性矩进

行总纵强度的校核，且应以组装好的主尺度进行计算。 
10.2.1.3 对开泥驳（船）应以左右舷两个半体闭合在一起的形态计算船中剖面模数及惯

性矩。 
10.2.1.4  III 类工程船，其强力甲板骨架和船底骨架在船中部应采用纵骨架式。 
10.2.1.5 船长小于 30m 的起重船（或抓斗挖泥船）其单杆 大起重量应不大于 15t 。 

 

10.2.2.1 修改为： 
10.2.2.1 船长大于或等于 40m 的 I、II 类工程船，船体中部 小剖面模数 W0（强力甲板

边线或平板龙骨处）应不小于按本篇 2.2.2.1 的公式计算所得之值。船长大于或等于 30m 的

III 类工程船，船体中部 小剖面模数 W0（强力甲板边线或平板龙骨处）应不小于按下式计

算所得之值： 

0
2

210 31.0 PlBLKaKW +=    mcm2
 

式中： L――船长，m ； 

      B ――船宽，m ； 

     1K ――系数， ( ) 4
1 10127.05.373 −×−= LK ； 

     2K ――方形系数修正系数，
2

2 46.102.356.2 bb CCK +−= ； 

     a ――航区系数，对 A 级航区取 0.1=a 、 B 级航区取 85.0=a 、C 级航区取

75.0=a ，对于仅在岸边码头固定作业的起重船，取 7.0=a ； 

P ―― 大起重量， t ； 

0l ――吊臂轴线长度，m 。 

 

10.2.3 修改为： 
10.2.3 中剖面惯性矩 
10.2.3.1 船长大于或等于 40m 的Ⅰ类和Ⅱ类工程船，船体中部剖面对其水平中和轴的惯

性矩 0I 应不小于按本篇 2.2.2.2 的公式计算所得之值。船长大于或等于 30m 的Ⅲ类工程船，

船体中部剖面对其水平中和轴的惯性矩 0I 应不小于按下式计算所得之值： 

          2
00 100.3 −×= LWI       22 mcm ⋅  

式中： 0W ——船中剖面模数， mcm ⋅2  ，按本节 10.2.2.1 计算之值； 
       L ——船长，m 。 

   对于固定在岸边码头作业的起重船，其船体中部剖面对其水平中和轴的惯性矩 0I 应不小
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于按上式计算所得之值的 0.85 倍。 
10.2.4.1 修改为： 
10.2.4.1 船长大于或等于 30m 且单杆总起重量大于 15t 的 III 类工程船和船长大于或等

于 40m 的 I、II 类工程船除应满足本节 10.2.2.1、10.2.3.1 的要求外，尚应按本篇 2.2.4、2.2.6
的规定进行下述工况的总纵弯曲强度及屈曲强度的校核。对于固定在岸边码头作业的起重

船，计算总纵弯曲强度和屈曲强度时，可不计及波浪载荷。 
I 类工程船： 

（1）满载工况（出港、到港）； 
（2）空载加压载工况（出港、到港）； 
（3）首尾部泥舱满载，其它泥舱空载； 
（4）中部泥舱满载，其它泥舱空载。  

II类工程船： 
（1）挖泥作业工况； 
（2）航行（或调迁）工况。 

III 类工程船： 
（1）起重或作业工况； 
（2）调迁工况。 
10.2.4.2 修改为： 
10.2.4.2 对于吊臂设置在船端，如下图所示的起重船，若计算所得的静水弯矩为中垂弯矩

时，则静水弯矩在船中部还应加上因起吊荷重传递到船体上的水平分力所产生的附加弯矩

（中垂弯矩） aM ，其值可按下式计算： 

( )βαβα −= sincoscos81.9 dea HPM   mkN ⋅  

式中： dH —— 吊臂下支点距船中部剖面水平中和轴的 大距离，m； 

      eP  —— 相当起吊荷重， t ，取吊臂自重的 0.5 倍与 大起吊重量之和； 

      α 、β  —— 吊臂、拉索与水平面的夹角，deg。 

拉索

吊臂

αβ

 
图 10.2.4.2 

 
   10.2.5 修改为： 
   10.2.5 中剖面模数及中剖面惯性矩的计算 

10.2.5.1 船中部剖面模数及剖面对其水平中和轴的惯性矩的计算应符合本篇 2.2.3 的规
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定。 
10.2.5.2 箱形龙骨及架空纵梁，若其两端有良好固定及过渡，可将架空纵梁与箱形龙骨剖

面积的 0.4 倍计入中剖面模数和剖面对其水平中和轴惯性矩的计算。 
 
 

第 3 节  外板及内底板 

 

10.3.1.2 中将“ 0b ――开底泥舱船底开口的宽度，m 如图 10.3.1.2 所示：”修改为“ 0b ――

泥舱船底开口的宽度（ 00 ≥b ），m 如图 10.3.1.2 所示：” 

 
10.3.3.4 修改为： 
10.3.3.4 链斗挖泥船开槽端壁处的船底板，在图 10.3.3.4 中阴影线所围区域应采用复板

或加厚板加强。复板厚度应不小于船底板厚度，加厚板的厚度应不小于船底板厚度的 1.5 倍。 

 
图 10.3.3.4 

 
    10.3.4.1 中将“ h ——计算水柱高度，m。”修改为：“ h ——计算水柱高度，m，自内底

板上表面量至干舷甲板边线（或舱口围板上缘）的距离。” 
 
 

第 5 节  船底骨架 

10.5.3.1 中：（1）将“……应不小大于 2.5m”修改为“……应不大于 2.5m”； 
（2）将“ k ——系数，对泥舱边浮舱，横骨架式 k =2.1B+6.3，纵骨架式 k =0.24B+6.7，

其中 B 为船宽，m；对开槽两侧边浮舱，横骨架式 k =12，纵骨架式 k =6.5。”修改为“ k ——
系数，对泥舱边浮舱，横骨架式 k =2.1B1+6.3，纵骨架式 k =0.24 B1+6.7，其中 B1 为边浮箱

宽度，m；对开槽两侧边浮舱，横骨架式 k =12，纵骨架式 k =6.5。” 
10.5.2.3 修改为： 
10.5.2.3 船底纵骨的剖面惯性矩 I 应不小于按下式计算所得之值： 
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                             ( ) 2321.1 lfWCI w ⋅+=    4cm  

式中：W ――按本节 10.5.2.1 计算所得的剖面模数，
3cm ； 

      f ――纵骨带板剖面积，
2cm ； 

      l ――同本节 10.5.2.1 式； 

wC ――系数，角钢取 73.0=wC ，球扁钢取 66.0=wC 。 

 

第 6 节  舷侧骨架 

10.6.2.2 修改为： 
10.6.2.2 舷侧纵骨的剖面惯性矩 I 应不小于按下式计算所得之值： 

                             ( ) 2321.1 lfWCI w ⋅+=    4cm  

式中：W ――按本节 10.6.2.1 计算所得的剖面模数，
3cm ； 

      f ――纵骨带板剖面积，
2cm ； 

      l ――同本节 10.6.2.1 式； 

wC ――系数，角钢取 73.0=wC ，球扁钢取 66.0=wC 。 

第 7 节  甲板骨架 

10.7.3.2 修改为： 
10.7.3.2 强力甲板纵骨的剖面惯性矩 I 应不小于按下式计算所得之值： 

                             ( ) 2321.1 lfWCI w ⋅+=    4cm  

式中：W ――按本节 10.7.3.1 计算所得的剖面模数，
3cm ； 

      f ――纵骨带板剖面积，
2cm ； 

      l ――同本节 10.7.3.1 式； 

wC ――系数，角钢取 73.0=wC ，球扁钢取 66.0=wC 。 

10.7.4.1 修改为： 
10.7.4.1 甲板纵桁的剖面模数 W 应不小于按下式计算所得之值，其剖面尺寸尚应不小

于甲板强横梁的剖面尺寸： 

24.7 chblW =             cm3 

式中： c 、 h ——按本节 10.7.2.1 规定； 
b ——甲板纵桁支承面积的平均宽度，m； 
l ——纵桁跨距，m，按本篇 1.2.4 的规定确定。 
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10.7.5 修改为： 
10.7.5 强横梁 
10.7.5.1 甲板强横梁的剖面模数 W 应不小于按下式计算所得之值，其剖面尺寸尚应不

小于甲板纵桁的剖面尺寸： 

28.7 cshlW =               cm3 

式中： c 、 h ——按本节 10.7.2.1 规定； 
s ——强横梁间距，m； 
l ——强横梁跨距，m，按本篇 1.2.4 的规定确定。 

10.7.5.2 强横梁腹板在纵骨穿过处的剩余高度应不小于腹板高度的 0.6 倍，否则开口处

的剖面模数应满足本节 10.7.5.1 要求。 
10.7.5.3 泥舱区域边浮舱内的强横梁应设在泥舱肋板和架空横梁（泥舱强横梁）的同一

肋位上。 
 

第 9 节  舱 壁 

 
10.9.1.3 修改为： 
10.9.1.3 船长大于或等于 30m 的起重船和打桩船，应设置 2 道首尾贯通的纵舱壁。在船

中部区域若纵舱壁之间或纵舱壁与舷侧之间的间距大于 4m 时，应设置双向纵桁架（或纵舱

壁）使舷侧、纵舱壁（或纵桁架）之间的间距小于或等于 4m ，或在船中部区域设置间距不

大于 3 倍型深的横舱壁（或双向横桁架）。 
 

第 11 节  连接装置 

10.11.1.1 修改为： 
10.11.1.1 本节适用于组合式船体浮箱连接装置的强度计算。 

10.11.1.2 修改为： 

10.11.1.2 每个边浮箱与主浮箱之间应用两组连接装置在甲板和船底处进行连接，如图

10.11.1.2 所示。 

F 位置1 2F 位置

 

图 10.11.1.2 
10.11.1.4 修改为： 
10.11.1.4 连接装置处的船体结构应予以加强。各个连接装置的尺寸应保持相同，并应

以边浮舱的 大计算载荷进行强度校核。连接装置应尽可能设置在边浮箱（或主浮箱）的端

部。 

 
10.11.1.5 修改为： 
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10.11.1.5 连接装置强度的许用应力分别为： 

许用正应力        [ ] 90=σ      N/mm2 ； 
许用剪切应力      [ ] 50=τ      N/mm2 ； 
许用合成应力      [ ] 110=cσ    N/mm2 。 

 
10.11.2 修改为 
10.11.2 连接装置载荷计算 
10.11.2.1 浮箱连接装置载荷计算工况应符合本章 10.2.4.1 相关规定。 

10.11.2.2 连接边浮箱与主浮箱位于位置1和位置2的两组连接装置所受的垂向力 1VF 和

2VF 分别按下式计算： 

R

GGBB
V X

XFXF
F

−
=1           kN 

12 VGBV FFFF −−=             kN 

式中： BF ——计算状态下边浮箱的浮力，kN ； 

  GF ——计算状态下边浮箱的重力，kN ； 

  BX ——计算状态下边浮箱浮心沿船长距 F2 位置连接装置的水平距离，m ； 

  GX ——计算状态下边浮箱重心沿船长距 F2 位置连接装置的水平距离，m ； 

  RX ——边浮箱两组连接装置之间（F1 位置和 F2位置之间）的水平距离，m 。 

10.11.2.3 连接边浮箱与主浮箱的位于位置 1 和位置 2 的两组连接装置所受的横向水平

拉力 1YF 、 2YF 按下式计算： 

( )GGGBBB
R

Y YXFYXF
HX

F −=
1

1           kN 

   12 Y
GGBB

Y F
H

YFYF
F −

−
=             kN 

式中： BF 、 GF ——同本节 10.11.2.2 ； 

RX 、 GX ——同本节 10.11.2.2 ； 

BY ——计算状态下边浮箱浮心沿船宽方向距连接装置的水平距离，m ； 

       GY ——计算状态下边浮箱重心沿船宽方向距连接装置的水平距离，m ； 

       H ——甲板处的连接装置和船底处的连接装置之间的垂直距离，m 。 
10.11.2.4 计算波浪工况下的连接装置载荷时，计算波浪参数按本篇 14.2.3.4 的规定确定。 
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10.11.3 修改为： 
10.11.3 连接装置强度校核 
10.11.3.1 连接边浮箱与主浮箱的位于位置 1 和位置 2 的两组连接装置的剪切应力τ 应

满足下式计算要求： 

[ ]ττ ≤×= 10
2A
FV  

式中： VF ——取本节 10.11.2.2 计算所得之值绝对值的大者，kN ； 
A——甲板或船底处连接装置的截面积，cm2 ； 

[τ ]——许用剪切应力，见本节 10.11.1.5。 
 

10.11.3.2 连接边浮箱与主浮箱的位于位置 1 和位置 2 的甲板和船底连接装置所受的水

平拉应力σ 应满足下式计算要求： 

[ ]σσ ≤×= 10
A

FY  

式中： YF ——取本节 10.11.2.3 计算所得之值绝对值的大者，kN ； 
   A——甲板或船底处连接装置的截面积，cm2 ； 
  [σ ]——许用正应力，见本节 10.11.1.5 。 
 
10.11.3.3 连接边浮箱与主浮箱之间连接装置的合成应力 cσ 应满足下式计算要求。 

[ ]cc στσσ ≤+= 22 4  

式中：σ ——见本节 10.11.3.2 ； 
 τ ——见本节 10.11.3.1 ； 
[ ]cσ ——许用合成应力，见本节 10.11.1.5 。 

 
 
 

第 11 章 滚装船船体结构补充规定 
 

第 1 节 一般规定 
 
11.1.1.1 修改为： 
11.1.1.1 本章中无明确规定者应符合本篇第 2 章和第 7 章的有关规定。双体结构型式的滚装

船尚应符合本篇第 9 章的有关规定。 
 
新增 11.1.1.5： 
11.1.1.5 当强力甲板以上设有多层纵通载车处所时，应按本篇 14.7.7 的规定计算在横向载荷

作用下载车区域上层建筑（或甲板室）的横向强度。 
 
11.1.3.3 修改为： 
11.1.3.3 载货汽车滚装船应在主船体内自首防撞舱壁至尾尖舱舱壁至少设置两道纵舱壁。  
 
新增 11.1.3.6： 
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11.1.3.6 双甲板滚装船尚应满足本篇 4.1.3 的相关规定。 
 
 

第 2 节 总纵强度 

11.2.2 中将“中剖面模数及舯剖面惯性矩”修改为“中剖面模数及中剖面惯性矩”。 
11.2.2.1 修改为： 
11.2.2.1 船长大于或等于 50m 的滚装船，船体中部 小剖面模数 W0（强力甲板边线或平

板龙骨处）及剖面对其水平中和轴的惯性矩 0I 应满足本篇 7.2.2 的规定。 

11.2.2.2 修改为： 
11.2.2.2 当强力甲板上方在船中部设有连续的上层建筑（或甲板室）时，船体梁的联合剖

面模数和惯性矩计算应符合本篇 4.2.4 的规定。 
 

删除原 11.2.2.3。 
 

第 4 节 甲板及其骨架 
 
11.4.2.3 中将“ l ――强横梁跨距，m ，舷侧与纵桁架（纵舱壁）间或纵桁架（纵舱壁）之

间跨距点的距离，取其大者，跨距点按本篇 1.2.4 的规定。”修改为：“ l ――强横梁跨距，m ，

纵桁架竖杆之间或纵桁架竖杆与舷侧（纵舱壁）之间的距离，取大者。” 
新增 11.4.2.8 
11.4.2.8 车辆甲板纵桁和强横梁的剖面惯性矩 I 应不小于按下式计算所得之值： 

WlI 75.2=             cm4 

式中：W ――按本节 11.4.2.2 或 11.4.2.3 计算所得之剖面模数； 

l ――同本节 11.4.2.2 或 11.4.2.3 式。 
 
 

第 5 节 桁架 
   
   11.5.1.1 修改为： 
   11.5.1.1 单甲板滚装船的强力甲板下和双甲板滚装船的干舷甲板下，应按本篇第 7 章第 6
节的规定设置双向纵桁架和横桁架，纵向桁架应尽量贯通至首尾。尾机型船舶的纵向桁架可

自船首延伸至机舱前壁，桁架终断处应在机舱一侧的舱壁上设置过渡性的大肘板分别与甲板

纵桁、内龙骨连接。 

 
 删除原 11.5.1.3、11.5.1.4。 

新增 11.5.1.3 
   11.5.1.3 支柱负荷和桁架上下弦杆、斜杆的计算应符合本篇 2.11.2、2.11.5 的规定。甲板

的计算水柱高度 h 按本篇 2.8.1.1 确定，其中系数 K 取 1.5。 
 

第 6 节 特殊结构 
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11.6.1 修改为： 
11.6.1 门式结构 
11.6.1.1 当强力甲板上的载车处所为无首、尾横端壁的纵通门式结构时，如图 11.6.1.1 所

示，其每舷的支撑侧壁可采用单侧壁结构型式或双侧壁（或箱形）结构型式。 
 

   

B1

门式结构

单支撑侧壁

上甲板

   

（箱型结构） 上甲板
双支撑侧壁

门式结构

1B

 

                                  图 11.6.1.1 
 

11.6.1.2 门式结构的上甲板不论骨架型式如何，其强横梁的剖面模数应满足本篇 2.8.5.4 的

规定。门式结构的上甲板应设置间距不大于 4m 且尺寸与强横梁相同的甲板纵桁。 
11.6.1.3 门式结构的上甲板每道强横梁下方沿船宽方向应设置支柱，支柱应尽可能与其下

方的支柱或舱壁对正。 
11.6.1.4 门式结构上甲板下方若不设支柱时，应按本篇第 14 章第 7 节规定计算校核上甲板

板架构件的尺寸和强度。 
11.6.1.5 支撑侧壁结构应符合下列要求： 

（1）单支撑侧壁一般应是主船体舷侧结构的延续或坐落在主甲板上。 
（2）双侧壁（或箱形）支撑结构两侧壁的间距应不小于 600mm。其中一道侧壁应是主船体

舷侧结构的延续，另一侧壁所座落的甲板下方应设置有效的支撑结构。 
（3）支撑侧壁结构应采用横骨架式。侧壁板的厚度应不小于主船体舷侧外板厚度的 0.8 倍，

强肋骨和普通肋骨的尺寸应不小于主船体舷侧骨架相应构件的尺寸。 
（4）侧壁强肋骨尚应满足本篇 2.11.3.3 的要求，强肋骨计算长度取上甲板与车辆甲板之间

的距离，负荷 P 按下式计算： 

⎥
⎦

⎤
⎢
⎣

⎡
⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
−Σ−=

=
1

1
0

2
15

B
y

pQ
l
sP i

i

n

i
          kN  

式中： s ——强肋骨间距；m； 

Q——门式结构上甲板的总荷重， t ； 

ip ——侧壁所支撑甲板下方支柱（如有时）所承受的荷重， t ，按本篇 2.11.2.1 的规

定计算； 

iy ——各支柱至中纵剖面的距离，m； 

1B ——门式支撑侧壁的间距，箱形支承结构取内侧壁之间距，m； 

0l ——门式结构上甲板的长度，m； 
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n ——上甲板下方支柱总数。 
（5）支撑侧壁应至少设置一道水平纵桁，其尺寸与侧壁强肋骨相同。 
（6）当门式结构的支撑侧壁为单侧壁结构时，尚应按本篇 14.7.7 的规定校核侧壁的横向强

度。 
 

第 7 节 跳板结构 

 
11.7.3.5 修改为： 
11.7.3.5 跳板车道甲板下应设置 2 道连续贯通的强纵桁。强纵桁的剖面模数W 应不小

于按下式计算所得之值： 

lPkkW c21=                cm3  

式中： l——纵桁跨距，m ，取跳板的长度（ ml 20≤ ）； 
     cP ——按本章 11.4.2.1 的规定； 
     1k ——系数，

2
1 0125.045.084.8 llk −+= ； 

2k ——系数，单轴及并装 2 轴车取 0.12 =k ，并装 3 轴车取 43.12 =k ，并装 4 轴车

取 72.12 =k 。 
 

强纵桁腹板高度应在其长度中点向两端各延伸 l2.0 的范围内保持不变，然后可向两端

逐渐过渡减小，但两端的腹板高度应不小于中间腹板高度的 0.5 倍。 
 

新增 11.7.3.6： 
11.7.3.6 跳板车道甲板下 2 道连续贯通强纵桁的剖面惯性矩 I ，应不小于下式计算所得

之值： 

WlI 7.2=           cm4 

式中：W ——按本节 11.7.3.5 计算所得的强纵桁剖面模数，cm3 ； 

       l——同本节 11.7.3.5。 
 
原 11.7.3.6～11.7.3.9 条款号改为 11.7.3.7～11.7.3.10。 
 
 

第 12 章 趸船船体结构补充规定 

第 1 节修改为： 

第 1 节 一般规定 
 

12.1.1 修改为： 
12.1.1  一般要求 
12.1.1.1 本章中无明确规定者应符合本篇第 2 章及相关章节的有关规定。 
12.1.1.2 本章所指趸船系指不航行作业，用锚及缆索系固于岸边或特定水域的趸船及水

上设施，其中包括：码头趸船（可附带起重设备）、住宿趸船、水上电站趸船、囤货趸船、

水处理趸船、储油趸船及设有机泵舱的工作趸船等。 
12.1.1.3 趸船的各项构件均应按 A 级航区船舶的构件尺寸选取。 
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12.1.1.4 船长大于或等于 50m 且不要求按本篇第 2 章 2.2.4、2.2.6 的规定进行静水总纵

弯曲强度及屈曲强度校核的趸船，其强力甲板、船底及舷侧骨架应采用纵骨架式。 
12.1.1.5 对于储油趸船在货油舱区域内所设置的双舷结构，其内舷板距舷侧的距离应不

小于 760mm，且不大于船宽的 0.25 倍。 
12.1.1.6 码头趸船所设置的辅助起重设备的单杆起重量应不大于 15t ，起重装置的支撑

结构应符合本篇 10.9.3 的规定。 
12.1.1.7 趸船的甲板上若承载车辆时，其甲板结构及跳板尚应符合本篇第 11 章的相关

规定。 
 

12.1.2 修改为： 
12.1.2 总纵强度 
12.1.2.1 趸船的主尺度比值应符合下述规定： 

                       35≤DL  ， 7≤DB  

12.1.2.2 船长大于或等于 50m 的趸船，其船中部 小剖面模数 Wo（强力甲板边线或平

板龙骨处）应不小于按下式计算所得之值；  

BLKKW 2
210 =             cm2·m 

式中： L ——船长，m ； 
  B ——船宽，m ； 

1K ——系数， ( ) 52
1 100354.033.141169 −×−+= LLK ；  

2K ——系数，
2

2 46.102.356.2 bb CCK +−= ，其中 bC ——方形系数，当 bC ＜0.6
时，取 bC ＝0.6 。 

对于不在岸边固定作业的趸船，其船中部 小剖面模数 A 级航区应不小于上述计算值

的 1.3 倍，B 级航区应不小于上述计算值的 1.15 倍。 
 

12.1.2.3 船长大于或等于 50m 时，船体中部剖面对其水平中和轴的惯性矩 Io 应不小于按

下式计算所得之值： 

2
00 100.2 −×= LWI       22 mcm ⋅  

式中： 0W ——船中剖面模数， mcm ⋅2  ，按本节 6.2.2.1 计算之值； 
       L ——船长，m 。 

 
12.1.2.4 船长大于或等于 50m 的水处理趸船、储油趸船、囤货趸船、设有各类机泵舱的

工作趸船及具有起重设备且单杆起重量大于 10t 的码头趸船，除满足本节 12.1.2.2、12.1.2.3
的要求外尚应按本篇 2.2.4、2.2.6 的规定校核实际装载工况的总纵弯曲强度及屈曲强度。对

于固定在岸边码头作业的趸船，计算总纵弯曲强度及屈曲强度时可不计及波浪载荷。 
 
 

第 2 节 外板及甲板 
 
12.2.3.1 修改为： 
12.2.3.1 趸船的强力甲板厚度应不小于按本篇 2.4.1.1 或 2.4.1.2 计算所得之值。若强力甲板载
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货，则载货区域甲板的厚度尚应不小于按本篇 2.4.1.3 计算所得之值加 1mm。 
 
 
 

第 13 章 自卸砂船船体结构补充规定 

 

第 2 节 总纵强度 

 
13.2.1 中将“中剖面模数及舯剖面惯性矩”修改为“中剖面模数及中剖面惯性矩”。 
13.2.1.1 修改为： 

13.2.1.1 船长大于或等于 40m 时，船体中部 小剖面模数 0W （强力甲板边线或平板龙

骨处）及剖面对其水平中和轴的惯性矩 0I 应不小于本篇 8.2.1 的规定。 

 

第 4 节 甲 板 
 

13.4.1.2 修改为： 
13.4.1.2 强力甲板上的货舱开口角隅，应符合本篇 8.3.6.2 的规定。 

 
第 5 节修改为： 

第 5 节 船底骨架 

 
13.5.1 一般规定 
13.5.1.1 输送、排水等设备的底座若直接与船底相连，则该处的船底骨架和船底板应作

适当加强。 
 

13.5.2 单底骨架 
13.5.2.1 单底骨架应根据其结构型式符合本篇第 7 章或第 8 章的规定.。 
13.5.2.2 若因安装输送皮带而不能设置中内龙骨时，可采用在输送皮带两侧设置旁内龙

骨的办法代替中内龙骨。 
13.5.2.3 船底在货舱斜壁板下缘支柱处应设置旁内龙骨。 

 
13.5.3 双层底骨架 
13.5.3.1 若设置双层底，内底板及双层底骨架应符合本篇第 8 章的有关规定。 

 

第 7 节  舱壁 

 
13.7.3.2 修改为： 
13.7.3.2 货舱斜壁板应延伸至货舱两端的横舱壁。在横舱壁另一侧的货舱斜壁板上部，

应设置长度不小于 3 个肋距的过渡肘板。过渡肘板应与货舱斜壁板在同一平面内。 
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13.7.4.3 修改为： 
13.7.4.3 货舱斜壁板下缘应设置剖面尺寸与斜壁板强横梁相同的纵向桁材，且在横向强

框架位置处设置支柱（或其它等效支撑结构）。 

 
第 8 节修改为： 

第 8 节  桁架、支柱及架空横梁 

     
13.8.1 桁架的设置 
13.8.1.1 货舱斜壁板下方舱内应设置双向纵桁架。纵桁架之间或纵桁架与舷侧（或内舷

板）之间的距离应不大于 4.0m。纵舱壁可替代纵桁架。 
 

13.8.1.2 双向桁架、支柱应符合本篇 2.11.2、2.11.5 的规定，其中货舱斜壁板上的载荷计

算水柱高度按本节规定确定。 
     

13.8.2 货舱斜壁板下桁架、支柱的计算载荷 
13.8.2.1 支柱（或桁架竖杆）、桁架上弦杆（斜壁板纵桁）支承载荷的计算宽度取其所

支撑斜壁板平均宽度在水平方向的投影宽度。支承载荷的计算水柱高度 h 按下式确定：  

                            
ν2

21 HHh +
=     m  

式中： 1H 、 2H ――所支持斜壁板面积的上边和下边处距货物表面的距离，m。 

                  ν ――货物积载因数，同本章 13.7.3.1。 
 

13.8.2.2 当支柱为倾斜布置时，支柱支承载荷的计算宽度取其所支撑斜壁板的平均宽度。

支承载荷计算水柱高度 h 按下式确定： 

                            
( )

αν
θ

sin2
cos21 HHh +

=     m  

式中： 1H 、 2H ――所支持斜壁板面积的上边和下边处距货物表面的距离，m。 

                  ν ――货物积载因数，同本章 13.7.3.1； 
                  θ ――斜壁板与水平面的夹角，度； 
                  α ――支柱沿船宽方向与水平面的夹角，度。  
 
    13.8.3 架空横梁 

13.8.3.1 当强力甲板的货舱大开口为纵通的自卸砂船应设置架空横梁。架空横梁应设置

在舷舱横舱壁与强力甲板交汇处，架空横梁之间及架空横梁与强力甲板大开口端线之间的距

离应不大于 20 个肋距。 
13.8.3.2 架空横梁可采用圆管、箱形横梁等型式，也可用其它等效的横向结构代替。 
13.8.3.3 架空横梁的剖面 小惯性矩应不小于按本篇 8.3.6.6 式计算所得之值。 
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第 14 章  结构强度直接计算补充规定 

第 2 节 船舶总纵强度载荷计算 
 

14.2.3 修改为： 
14.2.3 波浪载荷计算 
14.2.3.1 波浪载荷按下述标准计算波确定： 
（1）标准计算波的波形取为余弦波。不同航区的标准计算波的波高h和波长λ按下述规

定选取，对于特殊水域可根据其波浪资料确定。 

     A级航区： mh 5.2=  ， m30=λ
 
； 

     B 级航区： mh 5.1=  ， m15=λ
 
； 

     C 级航区： mh 5.0=  ， m5=λ  。 
（2）波浪浮力曲线 ( )xbw  
将船舶静置在标准计算波上（波峰在中和波谷在中），求得船舶的平衡状态（以波轴线

相对位置表达），进而求得的浮力沿船长分布的曲线。 
（3）当船长大于标准计算波的波长时，应以船舶斜置在一个整波上来计算波浪剪力、波

浪弯矩值。 

14.2.3.2 波浪附加剪力、波浪附加弯矩可根据波浪浮力曲线 ( )xbw 和静水浮力曲线 b（x）
采用传统船体梁理论方法计算，或按本社 COMPASS-IWS 系统计算模块计算。 

（1）计算各装载工况下的波浪附加剪力 ( )xFW ，并分别作出剪力曲线。 

( ) ( ) ( )[ ] dxxbxbxF
x

ww ⋅−−= ∫0               kN 

（2）计算各装载工况下的垂向波浪附加弯矩 ( )xM w ，并分别作出弯矩曲线。 

( ) ( ) ( ) ( )[ ] dxdxxbxbdxxFxM
x x

w

x

ww ⋅−−=⋅= ∫ ∫∫ 0 00
         kN·m 

14.2.3.3 波浪扭矩为船舶斜置在波浪上，由于浮力和左、右舷水压力不对称分布所产生

的对船体梁扭心之力矩。船体梁剖面的扭心应根据剖面特性计算求得或按本社

COMPASS-IWS 系统计算模块计算求得。波浪扭矩也可按本篇 2.2.5.2 的规定进行计算。 
14.2.3.4 波浪附加剪力、波浪附加弯矩也可采用将船舶静置在波长等于船长，波高 eh 等

于按下式计算所得之值的等效余弦波上进行计算： 

( ) 432 100397.049.101.93744742 −×−+−= LLLh Me α        m 

式中： L ——船长，m ； 

Mα ——航区波高修正系数，按本篇 2.2.4.5 的规定。 
 

第 3 节 船舶总纵强度计算 

 
14.3.2.11 修改为： 
14.3.2.11 对于 L/D＞15 的船舶，各计算工况的船中部 大弯曲挠度值应不大于船长 L

的 1/400。 
 

14.3.2.12 修改为： 
14.3.2.12 船中部 大弯曲挠度值 中V 可采用传统的等值梁理论计算确定，也可按下列近
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似公式计算确定： 

6
2

max 1085.4 −×=
I

LM
V中     m 

式中： maxM ——船中 大总纵弯矩值，kN·m ； 

          L ——船长，m ； 
          I ——中剖面惯性矩，cm2m2 。 

14.3.3.1 修改为： 
14.3.3.1 本节船舶总纵强度的有限元方法计算，是对本篇各章总纵强度计算的补充。 
14.3.3.2（1）修改为： 
（1）采用有限元方法进行船体总纵强度计算时，根据计算要求和结构的实际情况可采用

整船模型或如图 14.3.3.2（1）所示截取以船舯为中点向首尾两端分别延伸不少于 3 倍型深的

舱段模型。 
14.3.3.4（1）修改为： 
（1）对于中部舱段有限元模型，在两端面中和轴与中纵剖面交点处各建立一个独立点

1N 、 2N 见图 14.3.3.2（4），端面上的各节点与独立点进行刚性关联。在独立点 1N 、 2N 上

分别施加线位移和角位移约束： 0111 === zyx uuu 、 022 == zy uu 、 0=xθ 。 

14.3.3.4（3）修改为： 
（3）对于中部舱段有限元模型，应在其两端面施加端面弯矩。端面弯矩按下述方法确定： 
按本章第 2 节的方法计算各种工况下的静水总纵弯矩和波浪总纵弯矩，并分别选取其中

绝对值 大的弯矩曲线。在所选的总纵弯矩曲线上，插值得到计算舱段前、后端面上的弯矩，

并将它们施加到独立点 1N 和 2N 上，如图 14.3.3.2（2）、（3）所示。 

新增 14.3.3.4（4）： 
（4）对于整船有限元模型，为消除刚体位移应在船体首、尾端相应节点上施加线位移约

束，如图 14.5.2.2 所示。 
14.3.3.6（1）修改为： 
（1）按本节有限元分析方法计算所得的强力甲板（含中部连续的舱口围板）及其以下各

构件的应力，应不大于表 14.3.3.6 所给出的许用应力值： 
                                                                  表 14.3.3.6 

纵向构件强度标准 

许用应力（
2mmN ） 

构件名称 应力种类 

码头装载工况 航行工况 

xσ  144 165 
强力甲板、船底板、内底板及中部连

续纵舱壁板 
eσ  179 192 

中部连续舱口围板及面板 xσ  144 165 
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甲板纵桁、龙骨、船底纵桁及舱口围

板水平桁 zσ  168 181 

双层底纵桁 eσ  179 192 

甲板纵骨、船底纵骨、内底纵骨及舱

口围板水平扶强材 zσ  176 190 

板及骨材剪应力 τ  80 91 

横向构件强度标准 

强横梁、强肋骨、实肋板 zσ  176 176 

双层底实肋板 eσ  192 192 

横梁、肋骨、底肋骨 zσ  188 188 

骨材剪应力 τ   105  105 

表中： xσ ——强力甲板、船底板及舷侧板单元中面沿船长方向应力； 

      eσ ——板单元中面相当应力； 

      zσ ——梁构件单元节点合成应力； 

       τ ——舷侧板，纵舱壁板的剪应力。 
新增 14.3.3.7： 
14.3.3.7 当采用整船模型计算时，船中部中纵剖面内的 大垂向变形值应不大于船长 L 的

1/400。当采用舱段模型计算时，船体垂向变形应按本章 14.3.2.11、14.3.2.12 的规定进行校

核。 
 
 

第 4 节 屈曲强度校核 

14.4.1 修改为： 
14.4.1 一般规定 
14.4.1.1 当总纵强度采用“等值梁”强度理论进行直接计算时，船体梁板格和纵向构件

的屈曲强度按本篇第 2 章 2.2.6 的规定校核。 
14.4.1.2 当总纵强度采用板梁组合模型的有限元法进行直接计算时，则应按本节的规定

校核船体梁板格的屈曲强度。 
14.4.1.3 船体梁板格应计算在复合受力状态下的屈曲强度。 
14.4.1.4 板格的屈曲强度计算应采用板的中面应力。   
14.4.1.5 船体梁板格的屈曲强度计算，应以折减后的板厚进行。板厚的折减值按本篇第

2 章表 2.2.6.13 的规定确定。 
14.4.1.6 当总纵强度采用板梁组合模型的有限元法进行直接计算时，对于支撑板格的纵

向骨材的屈曲强度仍按本篇第 2 章 2.2.6 的规定校核。 
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14.4.2.1 修改为： 
14.2.4.1 根据各种计算工况的有限元计算结果，在压应力较高的区域选取板格进行板的

屈曲强度校核。 
 
 

第 5 节 弯扭组合强度的有限元计算 

 
14.5.2.3 修改为： 
（1）有限元模型的载荷应包括舷外水压力、货物重量（含压载水）、结构自重及设备的

重量等。 
（2）舷外水压力：计算各种装载工况下船舶在标准计算波或等效计算波上（波谷在中和

波峰在中）的平衡位置，并将此平衡位置下的舷外水压力施加到船体外部湿表面单元上。 
（3）结构自重：根据空船重量分布，以适当的方法施加到模型上。 
（4）货物重量：应根据货物实际分布，以分布荷重施加在模型的内底或船底板单元上。 
（5）波浪扭矩： 对于大舱口船当将船舶正置在等效计算波上进行航行工况总强度计算

时，需另外施加按本篇 2.2.5.4 计算所得的波浪扭矩。 

（6）货物扭矩：装载集装箱和积载因数小于或等于 tm345.0 的颗粒状散货的大舱口船

在计算航行工况总强度时，尚应施加按本篇 2.2.5.5 计算所得的货物扭矩。 
 

14.5.2.4 修改为： 
14.5.2.4 波浪扭矩及货物扭矩的施加方法： 
（1）根据本篇 2.2.5.2 计算得到的波浪扭矩变化曲线，在有限元模型上沿船长施加波浪

分布扭矩 ( )xmT 。波浪分布扭矩可采用单位等效力偶施加，其中单位等效力偶力 ip 由下式

计算： 

( )
i

T
i b

xmp =                kN/m 

式中： ( )xmT ——某横剖面处的波浪分布扭矩，kN·m/m ， ( ) ( )[ ]xM
dx
dxm TT = ； 

      ( )xM T ――波浪扭矩沿船长的变化，按本篇 2.2.5.2 确定； 

ib ——单位等效力偶的力偶臂，m ，取以中纵剖面为对称的两节点间的间距。 

（2）根据本篇 2.2.5.3 计算得到的货物扭矩变化曲线，在有限元模型上沿船长施加货物

分布扭矩 ( )xmTC 。货物分布扭矩可采用单位等效力偶施加，其中单位等效力偶力 ip 由下式

计算： 

( )
i

TC
i b

xm
p =           kN/m 

式中： ( )xmTC ——某横剖面处的货物分布扭矩，kN·m/m ， ( )
L

M
xm TC

TC
2

= ，其中 L 为
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船长，m ； 

TCM ——按本篇第 2 章 2.2.5.3 计算所得的船舯剖面处的货物扭矩，kN·m ； 

ib ——单位等效力偶的力偶臂，m ，取以中纵剖面为对称的两节点间的间距。 
（3）除舯剖面上的节点外，沿船长范围内在所有以中纵剖面为对称的节点上施加波浪扭

矩、货物扭矩的等效力偶力。节点的等效力偶力 iF 按下式计算： 

                           spF ii ⋅=         kN  

式中： s ――肋距，m 。 

（4）波浪分布扭矩或货物分布扭矩的等效力偶力应以舯剖面为反对称施加。等效力偶力

的方向若一舷为垂直向上，则另一舷即为垂直向下。 

（5）当计算扭矩为波浪扭矩和货物扭矩的合成扭矩时，则波浪扭矩和货物扭矩的方向应

一致。 
 

第 6 节  双体船结构强度计算 

14.6.2.4 中将 LH 的计算公式修改为： 

                    ⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛ −=

1000
8.03.022.0 LLH L      m  

 

第 7 节  局部结构强度计算 

14.7.1 修改为： 
14.7.1 一般规定 
14.7.1.1 构件的局部强度直接计算可采用二维或三维梁系或板梁组合单元有限元模型。 
14.7.1.2 局部强度计算的分析对象为甲板强横梁、甲板纵桁、实肋板、底龙骨（底纵桁）、

强肋骨、舱壁桁材、支柱、横梁、纵骨、肋骨等构件。 
14.7.1.3 若需对甲板、外板、舱壁板等构件的局部强度进行直接计算校核，则应采用板

梁组合单元有限元模型，且校核区域板单元的网格尺寸应不大于板厚的 5 倍。 
 
14.7.2.4（1）修改为： 
（1）计算载荷包括舷外水压力、货物重量（含压载）等。 

 
14.7.2.4（2）修改为： 
（2）舷外水压力载荷按船舶在波浪上（波峰在中和波谷在中）处于平衡状态时舱段的浸

水波面确定，也可按计算工况静水平均吃水加半波高和减半波高的波面确定，并施加在模型

浸湿表面的的板单元上。 
 

14.7.2.4（4）修改为： 
（4）甲板计算载荷按规范规定确定，并根据其性质施加在单元或节点上。如按实际承载

工况确定载荷，则应提供验证文件并经本社同意。 
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14.7.3.3（4）修改为： 
（4）舱内或甲板计算载荷按规范规定确定。若需按实际承载工况确定计算载荷时，则应

提供验证文件并经本社同意。 
 
表 14.7.6.1 修改为： 

表 14.7.6.1 

构件名称 应力种类 许用应力

（N/mm2）

强力甲板及以下结构： 

强力甲板、船体外板、内底板、纵舱壁板、舱口盖盖板、跳板面板 lσ  155 

纵向强构件：   

甲板纵桁、龙骨及船底纵桁、舱口围板水平桁、舱口盖纵向骨材、跳板纵向

骨材 zσ
 

128 

双层底纵桁、舱口围板及面板 eσ  155 

纵向普通构件： 

甲板纵骨、船底纵骨、内底纵骨、舷侧纵骨、舱口围板水平扶强材 zσ  165 

横向强构件：   

实肋板、强肋骨、主肋骨、强横梁、舱口盖强横梁、跳板强横梁、 

舱口围板垂直桁 zσ
 

176 

双层底实肋板 eσ  188 

横向普通构件： 

甲板横梁、肋骨、底肋骨、舱口围板垂直扶强材、舱口盖普通横梁 zσ  188 

横舱壁板 lσ  175 

板及骨材剪应力 τ  105 

纵、横舱壁扶强材与普通骨材 zσ  188 

上层建筑结构： 

上层建筑壁板及甲板 lσ  188 

上层建筑强骨材 zσ  190 

上层建筑普通骨材 zσ  200 
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表中：  

  zσ ——梁构件单元节点合成应力； 

  lσ ――板单元与板格长边和短边平行方向的表面力； 

eσ ——板单元中面相当应力； 

   τ ——板或梁构件的剪应力。 
 
新增 14.7.7 
14.7.7 多层载车甲板滚装船上层建筑（甲板室）横向强度有限元分析 
14.7.7.1 多层载车甲板滚装船上层建筑（甲板室）横向强度的直接计算模型，应采用三维板

梁组合单元模型。计算模型应包括整个上层建筑（甲板室）结构长度范围内，自干舷甲板下

方 1/2 型深处以上的全部结构。 

14.7.7.2 在模型下缘的所有节点上施加全位移约束： 0=== zyx uuu ， 0=== zyx θθθ 。 

14.7.7.3 模型的计算载荷包括： 
（1）各层甲板的车辆荷重及上层建筑（甲板室）自身结构荷重； 
（2）横摇惯性力； 
（3）侧壁风压。 

14.7.7.4 各层甲板车辆产生的垂向载荷 zP 及横向载荷 yP 分别按下式计算： 

mz MgP θcos=   kN  

MagP ymy )sin( += θ     kN  

式中： 

mθ ――横摇角， rad ，见表14.7.7.4（1） 

ya ——横摇加速度水平分量，m/s2，见表14.7.7.4（2）； 

g ——重力加速度，m/s2，一般取为9.81； 
M ——各层甲板的车辆总质量， t 。 
                                                             表 14.7.7.4（1） 

运动形式 航 区  大 幅 值 周 期 

横 摇 A、 B 按《内河船舶法定检验技术规则》计算 按《内河船舶法定检验技术规则》计算

 
表 14.7.7.4（2） 

运动参数 单位 取  值 

横摇角加速度 rad/s2 

2
2

⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
=

θ
θ

πθ
T

a m  

横摇加速度水平分量 m/s2 mry gzzaa θθ sin)( +−=  

表中： 

mθ ――横摇角， rad ； 
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θT ——横摇周期， s ，见表14.7.7.4（1）； 

g ——重力加速度，m/s2，取
281.9 smg = ； 

π ——圆周率常数，一般取为3.14； 
z ——计算质心到基线的垂向距离，m； 

rz ——横摇中心轴到基平面的垂向距离，m，取满载水线面的中心线或1/2型深处水线

面中心线之高者。 
14.7.7.5 侧壁风压应按《内河船舶法定检验技术规则》的相关规定选取。 

14.7.7.6 整个上层建筑（甲板室）自身结构荷重产生的垂向载荷 zF 及横向载荷 yF 分别按下

式计算： 

mz gMF θcos0=         kN  

0)sin( MagF ymy += θ   kN  

式中： 

mθ 、 ya ——见表14.7.7.4（1）和表14.7.7.4（2）； 

g ——重力加速度，
2sm ，取

281.9 smg = ； 

0M ——上层建筑总质量， t 。 

14.7.7.7 载荷施加： 

（1）各层甲板车辆荷重产生的垂向载荷 zP 及横向载荷 yP 以节点力的形式平均施加在甲板

的所有节点上。 

（2）整个上层建筑（甲板室）自身结构荷重产生的垂向载荷 zF 及横向载荷 yF 以节点力的

形式分别平均施加在整个上层建筑（甲板室）的所有节点上。 
（3）侧壁风压载荷以面压力施加在上层建筑（甲板室）侧壁的单元上。 
14.7.7.8 上层建筑的侧壁板、强肋骨或扶强材、支柱的计算应力应满足本节 14.7.6.1 的规定。 
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附录Ⅱ 集装箱系固及系固设备 
 

第 1 节 一般规定 
 

Ⅱ.1.1 适用范围与定义 

Ⅱ.1.1.1 国际标准化组织(ISO)标准系列１的货物集装箱的系固设备适用于内河集装箱

船。 

Ⅱ.1.1.2 集装箱的强度应满足《集装箱检验规范》的有关规定。 

Ⅱ.1.1.3 集装箱堆装定义如下： 

行：集装箱长度方向沿船长方向放置，沿船长方向的堆装数量单位。 

列：集装箱长度方向沿船长方向放置，沿船宽方向的堆装数量单位。 

层：集装箱自下而上的堆装数量单位。 

 

第 2 节 系固设备的种类、型式与试验 
 

Ⅱ.2.1 一般要求 

Ⅱ.2.1.1 本节未规定的系固设备在使用时应进行强度试验及满足有关规定。 

 

Ⅱ.2.2 系固设备的种类及型式 

Ⅱ.2.2.1 船上集装箱系固设备是角锁紧装置、绑扎装置、箱格导轨或其他经本社认可的

等效装置和结构。系固设备应具有认可的证书。 

Ⅱ.2.2.2 角锁紧装置的形式包括底座、扭锁、堆锥、桥锁（桥型连接器）。 
Ⅱ.2.2.3 绑扎装置的形式包括钢丝绳、绑扎杆、绑扎链、花篮螺丝、绑扎环、眼板、绑

扎座、绑扎钩及卸扣、速脱钩等配件索具。 
 

Ⅱ.2.3 材料与试验 

Ⅱ.2.3.1 除箱格导轨外，系固设备及其配件应进行原型试验以确认其破断负荷，原型试

验应在每种部件中至少抽两件进行。表 II.2.3.1 为破断负荷、验证负荷与安全工作负荷之间

的关系。当试验负荷达到表列验证负荷时，试件应无永久变形（夹头部分除外）。 

设计破断负荷和试验负荷                 表 II.2.3.1 

项 目 小设计破断负荷（kN） 小验证负荷（kN） 

钢丝绳 3 SWL  

杆（低碳钢） 3 SWL 1.5 SWL 

杆（高强度钢） 2 SWL 1.5 SWL 

链（低碳钢） 3 SWL  

链（高强度钢） 2.5 SWL  

配件及其他绑扎装置 2 SWL 1.5 SWL 

注：① 在本规定中，高强度钢的屈服应力应不小于 315N/mm
2
。　 

② 若不用钢材而采用其他材料，则其破断负荷和验证负荷将另行考虑。　 

③ SWL 为安全工作负荷，kN。 
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Ⅱ.2.3.2 若 2 个试件中有 1 个在设计破断负荷之前发生破坏，则应增加 1 个试件。 

如符合下列 3 个条件，原型试验仍视为合格：　 

（1）试件的实际破断负荷不小于设计破断负荷的 95%； 

（2）所增加的 1 个试件经试验合格； 

（3）3 个试件的实际破断负荷的平均值不小于设计破断负荷。 

Ⅱ.2.3.3 当制造厂按照原型试验合格的系固设备及其配件的图纸资料进行成批生产时，

其产品尚应按下列两者之一的要求进行产品试验。 

（1）批量试验 

对于绑扎用的杆、配件及系固设备，每 50 件（不足 50 件的仍按 50 件计）中抽取 1个

试件进行验证负荷试验。验证负荷为其安全工作负荷的 1.5 倍。 

用于绑扎装置中的链或钢丝绳，每 50 件（不足 50 件的仍按 50 件计）中抽取 1 个试件

进行验证破断试验。 

（2）逐件试验 

每个配件、系固设备及绑扎用的杆均应按其相应的许用负荷逐件进行试验，但对绑扎装

置用的链或钢丝绳，在每批产品出厂前，应从中抽取 1 个试件进行破断试验。 

Ⅱ.2.3.4 当批量产品试验按 II.2.3.3(1)规定进行时， 如在下述试验负荷范围内产生永久

变形，则该试件被认为不合格。 

（1）1.5SWL，当 SWL＜25×9.81kN 时； 

（2）SWL＋12.5×9.81，当 SWL≥ 25×9.81kN 时。 

Ⅱ.2.3.5 当 1 个试件过早地出现破坏或严重的塑性变形时，则须另抽取 2 个试件进行复

试，复试结果均合格者，则该批产品可以验收。 

Ⅱ.2.3.6 当按 II.2.3.3(2)规定进行产品试验时；若产生永久变形，则不予验收。 

Ⅱ.2.3.7 集装箱系固设备与船体相连接的固定件所用钢材应符合本规范材料篇的有关规

定，其他系固设备和配件的钢材应经本社同意。 

 

第 3 节 集装箱的堆放与系固 
 
Ⅱ.3.1 一般要求 

Ⅱ.3.1.1 集装箱应采用 .2.2Ⅱ 的一种或几种装置的组合按 .3.2Ⅱ 的要求进行系固。集装箱

采用纵向排列以外的方式堆装时，须经本社同意。 

Ⅱ.3.1.2 对集装箱的系固方式应按本章第 4 节的规定受力计算后予以确定，并应能保证

集装箱和系固设备的强度。 

Ⅱ.3.1.3 如采用本规范规定以外的其他系固方式须经本社同意。 

 

Ⅱ.3.2 堆装与系固要求 

Ⅱ.3.2.1 船上应设有供安装和检查系固设备所需的足够空间。 
Ⅱ.3.2.2 集装箱不应伸至舷外，顶层集装箱应使用桥锁进行固定。 
Ⅱ.3.2.3 所有集装箱均用扭锁进行固定。 
Ⅱ.3.2.4 除Ⅱ.3.2.3 的方式外，也可按图Ⅱ.3.2.4 所示在每行集装箱两端的端面或顶部用

绑扎装置进行交叉绑扎，且在每层集装箱底角处用堆锥定位。对于舱口围板或甲板以上的

外侧（靠近两舷处）集装箱，应在其外侧底角处设扭锁进行固定。对于舱口围板或甲板以下

的 外侧（靠近两舷处）集装箱，若其与舷侧的间距大于等于 1/3 倍的箱宽时，也应在其外

侧底角处设扭锁进行固定。 
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端部交叉绑扎 顶部交叉绑扎  
图Ⅱ.3.2.4 

Ⅱ.3.2.5 对于仅在舱口围板以下堆装的集装箱行可不进行绑扎，但仍应采用堆锥和桥锁

等角锁紧装置系固，且应在舱口围板处装设防止集装箱横向滑移的木楔（或等效装置）进行

加固。 
Ⅱ.3.2.6 作为一种加固措施，舱口围板处装设的防止集装箱横向滑移的木楔（或其他等

效装置），不能取代任何其他系固设备的作用，其应装设在集装箱角柱所在处，不得装设在

集装箱侧壁板处，以免损坏集装箱。 
 

Ⅱ.3.3 系固点及舱口围板处的加强 

Ⅱ.3.3.1 系固点应布置在船体强构件处，如纵桁、实肋板、舱口围板、水平桁等，且系

固点处的固定件与相连接的船体结构之间应设置复板，否则应予局部加强。 
Ⅱ.3.3.2 若在集装箱与舱口围板间设置木楔（或其他等效装置）以防止集装箱横向滑移

时，木楔（或其他等效装置）应尽可能设置在围板垂直桁处，否则应按图Ⅱ.3.3.2 进行加强，

其中垂直桁的尺寸与舱口围板的扶强水平桁相同。 
 

AA

甲板下支撑构件

垂直桁

水平桁

舱口围板
舱口围板 木楔

 

图Ⅱ.3.3.2 
 

第 4 节 集装箱受力和系固设备的计算 
 

Ⅱ.4.1 一般要求 

Ⅱ.4.1.1 集装箱的受力应根据船舶的装载情况、航区和船舶的运动来确定。这些力包括

集装箱的重力、所受的风力、系固力以及因船舶回航、横摇、纵摇和垂荡运动所产生的惯性

力等。 
Ⅱ.4.1.2 船舶的横摇中心轴取满载水线面的中心线，或 1/2 型深处水线面中心线之高者。

纵摇中心轴取满载水线面与过漂心横剖面的交线。 
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Ⅱ.4.1.3 集装箱上所受的力可分为 Ny和 Nz，如图 II.4.1.3 所示，均作用在集装箱的中心。 

 
图 II.4.1.3 

Ⅱ.4.2 船舶运动参数 

Ⅱ.4.2.1 集装箱横摇、纵摇、垂荡的运动参数可按表 II.4.2.1 选取。 
表Ⅱ.4.2.1 

运动形式 航区  大 幅 值 周 期 

横摇  按《内河船舶法定检验技术规则》计算 按《内河船舶法定检验技术规则》计算 

纵摇 
A  

B  

Lm
32.0

=ϕ  

Lm
27.0

=ϕ  

LT 72.0=ϕ  

垂荡 
A  

B  

150
LZm =  

250
LZ m =  

LTZ 4.0=  

表中： L ——船长，m； 
B ——船宽，m； 
d ——吃水，m。 

 
Ⅱ.4.3 集装箱的受力 

Ⅱ.4.3.1 集装箱单箱的横向和垂向分力 Ny、Nz值分别按下式计算： 

GaF
T

Z
T
Z

T
XGN rm

cm
m

z

mcm
y ++

⎪⎭

⎪
⎬
⎫

⎪⎩

⎪
⎨
⎧

+⎟
⎟
⎠

⎞
⎜
⎜
⎝

⎛
++= θθθϕ

θϕ

cos4sin44181.9 222     kN       

m
cm

m
z

mcm
z F

T
Y

T
Z

T
X

GN θ
θ

θ
ϕ

θϕ

sin
4

cos
44

181.9 222 −
⎪⎭

⎪
⎬
⎫

⎪⎩

⎪
⎨
⎧

+⎟
⎟
⎠

⎞
⎜
⎜
⎝

⎛
++=           kN       

式中 ：G ——集装箱单箱重量，t； 

F ——集装箱单箱所受的风力，kN，按Ⅱ.4.3.2 计算； 

ra ——由船舶改变航向引起的惯性加速度，m/s2，按Ⅱ.4.3.3 计算； 
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mθ 、 mϕ ——横摇、纵摇幅值，rad，按表Ⅱ.4.2.1 计算；　 

mZ ——垂荡幅值，m，按表Ⅱ.4.2.1 计算；　 

θT 、 ϕT 、 zT ——横摇、纵摇、垂荡周期，s，按表Ⅱ.4.2.1 计算；　 

cX 、 cY 、 cZ ——集装箱单箱受力作用点相对船舶横摇与纵摇中心轴的坐标，m； 
Ⅱ.4.3.2 任一集装箱所受风力 F 按下列公式取正浮状态计算：　 

　
310−⋅= pAF        kN　 　 

式中： p ——单位计算风压，Pa，对于受风的集装箱按《内河船舶法定检验技术规则》的

规定确定，如舷旁外侧的集装箱，对于其他集装箱取 0；　 
A ——集装箱的受风面积，m2。 

 

Ⅱ.4.3.3 船舶回航引起的惯性加速度 ra ，按下列公式计算：　 

　
dL
AVGCCa Rm

iJr 2

2

20=        kN　 　 

式中 ： JC ——急流系数，对非急流航段取 1，对急流航段，若无试验或其他可信资料时，

1J 级航段取 1.5， 2J 级航段取 1.2； 

iC ——从初始转向至定常转向的动力系数，若无试验资料或其他可信资料时取 1.5； 

mV ——船舶 大航速，m/s； 

RA ——舵面积，m2，当存在两个以上的主舵时，取其总和的 0.8 倍； 

L ——船长，m； 

d ——吃水，m。 

 
Ⅱ.4.3.4 各层集装箱端壁上的受力： 

（1）任一行第 i 层集装箱每道端壁上的横向扭变力 iR 下式计算： 

对顶层集装箱： yii NR
4
1

=              kN 

对其它集装箱： ∑
+=

+=
l

is
ysyii NNR

12
1

4
1

   kN 

式中： yiN 、 ysN ——按 .4.3.1Ⅱ 计算； 

i 、s——计算集装箱的层数号； 
l ——集装箱堆装层数。 

（2）任一行第 i 层集装箱每一箱底角处 小箱角压力 PAi 按下式计算： 
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)2(
4
1

s

l

is
ys

l

is
zsAi hNNb

b
P ∑∑

==

−=             kN 

式中：b ——集装箱宽度，m； 

zsN 、 ysN ——按Ⅱ.4.3.1 计算； 

sh ——第 s 层集装箱中心距 i 层集装箱底角的垂直距离，m； 

i 、s——计算集装箱的层数号； 
l ——集装箱堆装层数。 

（3）任一行第 i 层集装箱底角处 大箱角压力 BiP 按下式计算： 

)2(
4
1

s

l

is
ys

l

is
zsAi hNNb

b
P ∑∑

==

+=             kN 

式中： b 、 zsN 、 ysN 、 sh 、 i 、s、 l ——同Ⅱ.4.3.4(2)； 

（4）任一行第 i 层集装箱底角处剪力 iS 按下式计算： 

∑
=

=
l

is
ysi NS 275.0                kN 

式中： ysN ——按Ⅱ.4.3.1 计算； 

i 、s——计算集装箱的层数号； 
l ——集装箱堆装层数。 

 
Ⅱ.4.4 集装箱绑扎装置受力计算 

Ⅱ.4.4.1 任一行 n 列 l 层集装箱系固设备所受拉力 T 应根据下列公式计算（堆装三层集

装箱示例见图Ⅱ.4.4.1），且计算值不小于 15： 

∑∑
= =′

=
n

k

l

i
ikM

H
T

1 1cos2
1

α
         kN 

α
α Ny

Nz

Ny

Nz

Ny

Nz

Ny

Nz

Ny

Nz

Ny

Nz

Ny

Nz

Ny

Nz

Ny

Nz

Ny

Nz

Ny

Nz

Ny

Nz

Ny

Nz

Ny

Nz

Ny

Nz

Ny

Nz

Ny

Nz

Ny

Nz

端部交叉绑扎 顶部交叉绑扎  
图Ⅱ.4.4.1 
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式中：   H ′——集装箱上的绑扎点至 下层集装箱底角的垂直距离，m。 
α ——集装箱绑扎装置与水平面的夹角，rad，如图Ⅱ.4.4.1 所示； 

ikM ——集装箱倾侧力矩， 2bNhNM zikikyikik −= ，当计算值为负时取 0； 

i ——集装箱层数号； 
l ——集装箱堆装层数； 
k ——集装箱的列数号； 
n ——集装箱堆装列数； 

其中：   yikN ——按Ⅱ.4.3.1 计算； 

zikN ——按Ⅱ.4.3.1 计算； 

ikh ——第 k 列第 i 层集装箱惯性力作用中心至 底层集装箱底角的垂直距离，m； 

b ——集装箱的宽度，m； 
 
Ⅱ.4.4.2 顶层集装箱处的桥锁，或其他用于横向连接相邻列的系固设备，其受力 Q 按下

列公式计算： 

n
nTQ 1−

=                kN 

式中：   T ——系固设备的拉力，m，按Ⅱ.4.4.1 计算； 
n ——集装箱堆装列数。 

 
Ⅱ.4.5 集装箱许用负荷 

Ⅱ.4.5.1 对集装箱无论采用何种系固方式，作用在集装箱上的力均应不超过集装箱的许

用负荷。 
Ⅱ.4.5.2符合国际标准组织（ISO）标准系列 1的集装箱许用负荷见表Ⅱ.4.5.2和图Ⅱ.4.5.2 

集装箱许用负荷（kN） 表Ⅱ.4.5.2 
作用力 20′ 40′ 
端壁角件上的绑扎力水平分力 150 150 
端壁角件上的绑扎力垂直分力 300 300 
端壁角件上的绑扎力 300 300 
端壁的扭变力 150 150 
箱顶角件垂直拉力 250 250 
箱底角件垂直拉力 250 250 
箱角柱的垂直压力 864 864 
箱顶角件横向剪力（平行于顶面） 225 340 
箱底角件横向剪力（平行于顶面） 350 500 
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图Ⅱ.4.5.2   20′或 40′集装箱的许用负荷 
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附录Ⅲ 车辆系固及系固设备 
 

第 1 节 一般规定 
 

Ⅲ.1.1 适用范围 

Ⅲ.1.1.1 本附录适用于Ⅰ型客滚船、Ⅱ客滚船、汽车轮渡及装运商品汽车滚装船的车辆

系固。 

 

Ⅲ.1.2 一般要求 

Ⅲ.1.2.1 车辆前轮或后轮应用木楔塞紧（或其它有效方式），以防止车辆前后移位。 

Ⅲ.1.2.2 车辆本身在船舶航行中应使用停车制动器可靠刹住。 

Ⅲ.1.2.3 为保证对车辆进行系固，车辆之间应留有足够的间距。 
（1）对于Ⅰ型客滚船、Ⅱ客滚船相邻两列车辆间的横向间距应不小于 500mm，前后两

排车辆的纵向间距应不小于 300mm。 
（2）对于装运商品汽车的滚装船相邻两列车辆间的横向间距应不小于 120mm，前后两

排车辆的纵向间距应不小于 200mm。 
（3）滚装船的车辆处所应留有安全通道。安全通道的布置应符合《内河船舶法定检验

技术规则》的规定。 

 

第 2 节 系固设备及布置 
 

Ⅲ.2.1 系固设备及其使用 

Ⅲ.2.1.1 本节系固设备系指绑索（纤维绳、绑扎带、钢丝绳和钢链等）、导索装置（底座、

环和甲板孔等）以及锁紧装置（卸扣、花篮螺丝、车掣、螺栓和螺丝等）。系固设备应具有

认可的证书。 

Ⅲ.2.1.2Ⅰ型客滚船、Ⅱ客滚船和商品汽车滚装船除采取Ⅲ.1.2.1、Ⅲ.1.2.2 的措施外，尚

应采用系固设备对车辆进行可靠系固。 

Ⅲ.2.1.3 汽车渡船和车客渡船在恶劣气候条件下，若采取Ⅲ.1.2.1、Ⅲ.1.2.2 的措施不能

确保车辆可靠固定时，尚应采用系固设备或限制风力以确保安全。 

Ⅲ.2.1.4 仅航行 C 级航区（急流航段除外）的滚装船，车辆可不采用系固设备系固。 

 
Ⅲ.2.2 系固点 

Ⅲ.2.2.1 车辆甲板上的系固点纵向距离应不超过 2.5m，横向距离应不小于 2.8m，但应

不大于 3.0m。 
Ⅲ.2.2.2 车辆上的系固点应满足下列要求： 
（1）系固点的设计应能使车辆系固于船上，其穿孔应仅能穿过一根绑索。系固点与穿

孔应允许绑索能通过不同方向被系固于车辆甲板上； 
（2）系固点 少数量应符合表Ⅲ.2.2.2 的规定； 
（3）每个系固点应涂上清楚易见的颜色； 
（4）系固点的布置应能保证用绑索有效地限制车辆的运动； 
（5）系固点应能将作用力从绑索转移到道路车辆底盘，并且绝不应该安装在保险缸或

车轴上，除非系固点是专门建造而且作用力可直接转移至底盘； 
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（6）系固点应位于容易和安全绑扎绑索的地方； 
（7）每个系固点的穿孔内沿自由通道应不小于 80mm； 
（8）对Ⅲ.2.2.2 表中的规定不适合的车辆，可以考虑等效或更安全的系固安排。 

表Ⅲ.2.2.2 

单车总质量 GVM ( t ) 车辆每侧系固点 少数量 

3.5≤GVM≤20 2 
20<GVM≤40 3 
40<GVM≤60 4 

 

Ⅲ.2.3 绑索 

Ⅲ.2.3.1 绑扎位置应有 1 个安全通道和足够的操作空间，如绑索松动应可能重新绑扎、

绷紧。如可行与需要，应在航程中定期检查绑索，并且在需要时加以绷紧。 

Ⅲ.2.3.2 绑索应用钩子或其他装置与系固点固定，其设计应使钩子等保证在航程中一旦

绑索松动仍不会脱离系固点。 

Ⅲ.2.3.3 车辆上任何 1 个系固点应该仅适用 1 根绑索捆扎。 

Ⅲ.2.3.4 绑索应该仅捆扎在用于该目的的系固点上。 
Ⅲ.2.3.5 车辆系固点上的捆扎应使绑索与水平面和垂直平面角度 好为 30°～60°。 
Ⅲ.2.3.6 根据船舶的特点与预期计划航次的天气状况，船长应决定每个航次所用系固点

与绑索的数量。 
 

第 3 节 系固强度 
 

Ⅲ.3.1 一般要求 

Ⅱ.3.1.1 车辆的受力应根据船舶的装载情况、航区和船舶的运动来确定。这些力包括车

辆的重力、所受的风力、系固力以及因船舶横摇、纵摇和垂荡运动所产生的惯性力等。 
Ⅱ.3.1.2 船舶的横摇中心轴取满载水线面的中心线，或 1/2 型深处水线面中心线之高者。

纵摇中心轴取满载水线面与过漂心横剖面的交线。 
Ⅱ.3.1.3 车辆所受的力均作用在车辆的重心。 

 
Ⅲ.3.2 车辆受力 

Ⅲ.3.2.1 车辆所受的横向和垂向分力 Ny、Nz按下式计算： 

m
cm

m
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T
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⎟
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⎜
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⎛
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⎟
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⎜
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式中 ：G ——单车总重量，t；　 

F ——单车所受的风力，kN，按Ⅲ.3.2.3 计算； 

mθ ——横摇幅值，rad，按附录Ⅱ表Ⅱ.4.2.1 计算；　 

mϕ ——纵摇幅值，rad，按表Ⅱ.4.2.1 计算；　 

mZ ——垂荡幅值，m，按附录Ⅱ表Ⅱ.4.2.1 计算；　 
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θT ——横摇周期，s，按附录Ⅱ表Ⅱ.4.2.1 计算；　 

ϕT ——纵摇周期，s，按附录Ⅱ表Ⅱ.4.2.1 计算；　 

zT ——垂荡周期，s，按附录Ⅱ表Ⅱ.4.2.1 计算；　 

cX 、 cY 、 cZ ——车辆受力作用点相对船舶横摇与纵摇中心轴的坐标，m； 

 
Ⅲ.3.2.2 车辆所受风力 F 按下列公式取正浮状态计算： 

　
310−⋅= pAF        kN　 　 

式中： p ——单位计算风压，Pa，按《内河船舶法定检验技术规则》的规定确定； 
A ——受风面积，m2，车辆在船舶中纵剖面上的侧投影面积。 

 
Ⅲ.3.2.3 车辆所受的绑索拉力 Ti，应按下式计算： 

)cossin(sin
)(

αβα fn
fNN

T zy
i +

−
=                kN 

式中：α ——为绑索与垂直方向的夹角； 

     β ——为绑索在甲板平面的投影与船长方向的夹角，rad，计算时取值不大于 30o； 

      f——磨擦系数，一般取 0.1； 

yN 、 zN ——按Ⅲ.3.2.1 式计算； 

     n——汽车单侧绑索数量； 
Ⅲ.3.2.4 绑索、甲板系固点及相关系固设备的安全工作负荷（SWL）应不低于按Ⅲ.3.2.3

计算值的 1.5 倍。若甲板系固点上有多根绑索穿过，则其安全工作负荷应取其总和。 
Ⅲ.3.2.5 系固设备的安全工作负荷由其破断负荷决定。纤维绳的破断负荷为 3SWL，其

他系固设备的破断负荷按表 II.2.3.1 确定。 
Ⅲ.3.2.6 车辆上系固点的 小强度（kN）应不低于 GVM×10×1.2／n，其中 GVM 为单车

总质量（t），n 为车辆每侧系固点的总数量。 
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第 2 篇 轮 机 

第 1 章 通 则 

第 1 节 一般规定 
 

删除原 1.1.10。 
 

原 1.1.11 改为 1.1.10。 
 

第 2 章  泵与管系 

第 1 节  一般规定 
 

新增 2.1.2.1（18）： 
（18）热油系统图； 

 
原 2.1.2.1（18）改为（19） 

 
2.1.3.1 中的“和/”删除。 

 
表 2.1.5.1 修改为： 

管 系 等 级                       表 2.1.5.1 

I 级 Ⅱ 级 Ⅲ 级 
管  系 设计压力 

MPa 
设计温度

℃ 
设计压力

MPa 
设计温度

℃ 
设计压力 

MPa 
设计温度

℃ 

蒸汽 ＞1.6 或＞300 ≤1.6 和≤300 ≤0.7 和≤170 

热油 ＞1.6 或＞300 ≤1.6 和≤300 ≤0.7 和≤150 

燃油、滑油 
可燃液压油 ＞1.6 或＞150 ≤1.6 和≤150 ≤0.7 和≤60 

其他介质 ＞4.0 或＞300 ≤4.0 和≤300 ≤1.6 和≤200 

注：① 当管系的设计压力和设计温度其中 1 个参数达到表中Ⅰ级规定时，即定为Ⅰ级管系；当设计压力和

设计温度均不超过表中Ⅲ级规定时，即定为Ⅲ级管系；当设计压力和设计温度均不超过表中Ⅱ级规

定，且在Ⅲ级规定之外时，即定为Ⅱ级管系。 
② 其他介质是指空气、水和不燃液压油等。 
③ 不受压的开式管路，如泄水管、溢流管、排气管、透气管和锅炉放汽管等，为Ⅲ级管系。 
④ 液化气体介质、有毒和腐蚀性介质、闪点低于 60℃介质以及加热温度超过其闪点的可燃介质等一般

应为Ⅰ级管系。如设有安全措施以防泄漏和泄漏后产生的后果，也可为Ⅱ级管系，但有毒介质除外。 
⑤ 货油管系一般为Ⅲ级管系。 
⑥ 热油系指本篇第 4 章第 9 节热油系统所用的循环油液。 

 
新增 2.1.6.6： 
2.1.6.6 对有破舱稳性要求的船舶，如在假定的破损范围内设有管系，则其布置应保证

继续浸水不会通过这些管路扩展到那些假定浸水的舱室以外的其他舱室。 
 

2.1.11.4 修改为： 
2.1.11.4 管子热处理应满足本社《材料与焊接规范》的有关规定。 
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2.1.11.5 ~2.1.11.7 删除。 
 

2.1.13.1 修改为： 
2.1.13.1 管子焊接的无损检测应满足本社《材料与焊接规范》的有关规定。 
2.1.13.2~2.1.13.9 删除。 

 

第 2 节  金属管 
 

2.2.1 标题改为：碳钢和合金钢钢管、阀件和附件。 
 

2.2.1.1 中“……按认可的焊接工艺制造的焊接管”改为“……按本社认可的焊接工艺

制造的焊接管”。 
 
    2.2.1.2 后增加一句“特殊合金钢钢管、阀件和附件的使用应符合本社《材料与焊接

规范》的有关规定”。 
 
    2.2.2.1 中“e ——焊接有效系数”改为“e ——焊缝强度系数”，并在 后新增一段 

“对于穿过舱柜的管路，应增加一个计及外部腐蚀的附加腐蚀余量，该腐蚀余量取决于

外部介质；如采用涂层、衬层等措施对管子及其接头进行有效的防蚀保护，则腐蚀余量 多

可减少 50%；当使用有足够抗蚀性能的特种钢时，其腐蚀余量可以减少，甚至可减少到零。” 
 

表 2.2.3.1 修改为： 
管 段 连 接                           表 2.2.3.1  

连接方式 适用管系等级 适用外径 

采取改善焊缝根部质量措施的对接焊 Ⅰ、Ⅱ、Ⅲ 

不采取改善焊接根部质量措施的对接焊 Ⅱ、Ⅲ 

套筒焊接连接 Ⅲ 

不限 

螺纹套筒连接 Ⅲ，可燃介质或预期工作中可引

起疲劳、严重腐蚀的管系除外 
≤57mm 

 
    2.2.6.2 中的“1.3MPa 和 220℃”改为“1.27MPa 和 230℃” 
 

2.2.6.3（1）修改为： 
（1）油船露天甲板上压力大于 1.6MPa 的货油管； 

 
2.2.6.3 （4）、（5）、（8）中的“……阀”改为“……阀件和附件” ，（7）中“……管

路”改为“……管”。 
 

第 4 节 试 验 

 
新增 2.4.4.2： 
2.4.4.2 当设计温度超过 300℃时，钢管的液压试验压力应符合下列规定： 
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1）对碳钢和碳锰钢管，试验压力为 2P ； 
2）对合金钢管，试验压力 PT 由下式确定，但不必超过 2P ： 

[ ]
[ ]tT

PP
σ

σ 1005.1=  

式中：P ——设计压力，MPa ； 

[ ]100σ ——100℃时的许用应力，N/mm2
 ； 

[ ] tσ ——设计温度下的许用应力，N/mm2
 。 

3）为避免在弯曲处和支管处产生过大的应力，上述试验压力可以减小到 1.5p。 

4）在试验温度下，膜应力应不超过屈服点的 90%。 

 
原 2.4.4.2、2.4.4.3、2.4.4.4 依次改为 2.4.4.3、2.4.4.4、2.4.4.5。 

 

第 3 章  船舶管系 

第 2 节  舱底水管系 
 

3.1.6.1（3）修改为： 
（3） 装在焊于船体外板的管子上，该管子应尽可能短，其壁厚应不小于船体外板板厚。 
 
新增 3.2.6.8： 
3.2.6.8 装载含水沙石的船舶应设置专用泵用于货舱排水，这些泵的总排量应不小于货

物中水的装载速率，确保货舱积水及时排出。其货舱应设置舱底水位监测报警装置。 
货舱舱底水吸口应有有效的防堵措施。 

 

第 5 节  空气、溢流和测量管 
 

3.5.1.4 修改为： 
3.5.1.4 双层底和深舱的空气管应引至干舷甲板以上适当地点。 

 
3.5.1.6 修改为： 
3.5.1.6 燃油舱柜空气管的管端开口应引至干舷甲板以上的开敞部分，且位于不致因溢

油或油气而产生危险的地点。 
 

第 4 章  动力管系 

第 2 节  燃油管系 
 
    原 4.2.2.4 修改为： 

4.2.2.3 燃油舱柜应设有安全有效的液位测量设施。可采用平板玻璃液位计和带防护罩

的玻璃管式液位计，但应为自闭式。液位计不应用塑料管制作。    
 

原 4.2.2.3 改为 4.2.2.4。 
 

4.2.2.5 中“放泄阀或旋塞建议为自闭式”改为“放泄阀或旋塞应为自闭式”。 
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4.2.2.6 修改为： 
4.2.2.6 日用燃油柜的供油管出口一般应高于柜底 80mm。从双层底舱抽吸油的每根吸

油管，均应装设阀或旋塞。 
 

4.2.2.7 在 后增加一段文字“双体船每一片体可仅设一个日用燃油柜”。 
 

4.2.3.1 第 1 段文字改为“燃油（滑油）舱柜或分油机内燃油（滑油）加热介质的温度

应不超过 220℃，被加热的燃油（滑油）的 高温度至少应比其闪点低 10℃”。 

 
4.2.3.1（2）、（4）中“蒸汽空间”改为“油气空间”。 

 
4.2.4.5 修改为： 
4.2.4.5 主机喷油泵前应装设燃油细滤器，其结构或布置应确保清洗滤器时，能持续向

主机供应过滤燃油。 
 

第 3 节  锅炉管系 

 
4.3.2、4.3.3、4.3.4 标题中“……管路”均改为“……管系”。 

 
4.3.2.1 中“……灯间”改为“……灯具间”。 

 

第4节  滑油管系 

 
4.4.1.4 中“……装设油位报警器”改为“……装设低油位报警器”。 

 
新增 4.4.1.6： 
4.4.1.6 客船位于双层底以上的滑油舱柜的阀件布置应满足本章4.2.4.1的要求。但容积不

大于0.5m3的滑油柜除外。 
 

4.4.3.1 修改为： 
4.4.3.1 滑油管路中应装设滤器，其结构或布置应确保清洗滤器时不影响主机正常运转。

滤器前后应设压力表。 
 

4.4.3.2 中“总管”删除。 
 

新增 4.4.3.3、4.4.3.4： 
4.4.3.3 主机滑油管路应与其他滑油管路分开。 
4.4.3.4 对装有 2 台及以上柴油机的曲轴箱干式润滑系统，各曲轴箱至滑油循环油柜的

泄油管路应相互独立设置。 
 

第5节  冷却水管系 

 
4.5.2.3 修改为： 
4.5.2.3 闭式冷却管路中应装设自动调温阀。柴油机的冷却水管路的 低处应设置放泄
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旋塞。 
 

第7节  排气管系 

 
4.7.3.1 中“船侧”改为“船舷”。 

 

第8节  液压传动管系 

 
4.8.2.5 修改为： 
4.8.2.5 管系中如装设蓄压器，则应在进气管路上设置止回阀，并装设安全阀或易熔塞。 

 
新增第 9 节如下： 

第 9 节 热油系统 

 
    4.9.1  一般要求 

4.9.l.1 用于热油系统的循环油液，应与被加热的液体相容。 
4.9.1.2 当使用热油对闪点低于 60℃的的液体加热时，应采取完全位于液货区域内的 1

套的双回路系统。如采用单回路系统，则应符合下列条件： 
   （1）系统的布置应在循环泵不工作时，盘管内能保持高于液货静压 3m 水柱以上的正压； 

（2）热油系统膨胀柜应设有高低液位报警装置； 
（3）在热油系统膨胀柜内，应有探测易燃液货气的措施； 
（4）单独加热盘管上的阀，应有锁紧装置，以便在所有时间内能使盘管内保持静压。 

 
    4.9.2  设计制造 

4.9.2.1 热油系统一般应至少设有 2 台热油循环泵和滤器。 
4.9.2.2 热油加热器及其监测、保护应符合本篇第 5 章第 5 节的有关规定。 
4.9.2.3 燃油式热油加热器和废气加热式热油加热器的进口阀和出口阀，应能从热油加

热器所在处所的外面加以控制；或者作为替代办法，也可以设有装置能将系统内的热油靠重

力迅速泄至适当的油柜。 
4.9.2.4 应在热油膨胀柜所在处所外设有控制装置，能使膨胀柜内的热油靠重力迅速泄

至适当的油柜。 
4.9.2.5 热油管应为无缝钢管或焊接钢管。 
4.9.2.6 热油系统内的泵、阀和附件的壳体，应采用钢或同等塑性的材料制造。表面直

接与热油接触的部件，不应使用铜或铜合金，以免其对热油起氧化作用。 
4.9.2.7 热油管路一般应采用焊接连接，但为便于检查和维修，可以采用有限而必要的

法兰连接。必要时，应采取措施防止法兰处油液飞溅。当采用法兰连接时，应采用公称压力

不小于 1.6MPa 的船用凹槽式钢法兰或平面钢法兰。当采用平面钢法兰时，其垫片应采用金

属网缠绕石墨垫片或膨胀石墨复合垫片。 
热油管路不应使用螺纹接头。 
4.9.2.8 热油管路应设有补偿器或膨胀接头。 
4.9.2.9 热油加热器和热油管路均应包覆隔热层，但法兰接头不应被隔热材料覆盖。隔

热材料的自燃点应尽可能不低于热油的自燃点。 
4.9.2.10 热油系统还应符合本规范其他篇章的有关规定。 
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4.9.3  布置 

    4.9.3.1 热油加热器一般应位于独立于主、辅机处所的单独舱室内，并设有固定式灭火

系统予以保护。 
4.9.3.2 热油循环泵应能从其所在处所的外面进行关停。 
4.9.3.3 在热油系统可能发生泄漏的装置下方，应设置油盘，油盘内的存油应泄放至适

当的污油柜。 
4.9.3.4 热油系统应设有适当容积的膨胀油柜。热油膨胀柜和泵吸装置，一般应位于热

油加热器所在处所内。 
4.9.3.5 热油膨胀柜和热油储存柜的透气管，应通往开敞甲板，出口端应装有金属防火

网。 
4.9.3.6 热油管路不应穿过起居处所和控制站，并尽可能避免穿过主、辅机处所。 
4.9.3.7 热油加热器所在处所应有适当的机械通风和良好的照明。 
4.9.3.9 热油加热器所在处所应设有认可的固定式探火与失火报警系统。 

 
    4.9.4  废气加热式热油加热器附加要求 

    4.9.4.1 废气加热式热油加热器尚应符合本篇第 5 章 5.5.4.8 和 5.5.4.9 的有关规定。 
 

4.9.5  试验 

4.9.5.1 热油系统和装置，应按照本篇第 2 章和第 5 章的有关要求进行液压试验和密性

试验。 
4.9.5.2 安装完工后，热油系统应按照经审查同意的试验大纲进行工作试验。 

 

第 5 章  锅炉和压力容器 
 

第 4 节和第 5 节分别改为第 6 节和第 7 节。附录 3“9 废气锅炉”修改为第 4 节，并新

增第 5 节分别如下： 
 

第 4 节  废气锅炉 

 
    5.4.1  一般要求 
    5.4.1.1  本节要求适用于设计压力不大于2.5MPa ，介质温度为饱和蒸汽温度的废气锅

炉和燃油/废气组合锅炉的废气部分。 

    5.4.1.2  废气加热式热油加热器应符合本篇第4章第9节和本章第5节的有关规定。 

 
    5.4.2  材料与焊接 
    5.4.2.1  废气锅炉的材料与焊接应符合本社《材料与焊接规范》有关规定。 

 
    5.4.3  设计与制造 
    5.4.3.1  废气锅炉的设计与制造应符合本章第2节及附录的有关规定，小型辅助锅炉筒

体的 小厚度应不小于5mm。 

5.4.3.2  如双主机共用1台废气锅炉，则每根排气管的烟箱应为独立的；如2根排气管共

用同一烟箱者，则烟箱内应设置隔板；对双主机共用1 根排气总管进入废气锅炉者，则每根

排气管内应设置档板。 

5.4.3.3  锅炉烟箱应保证密封，防止烟气外泄。 
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5.4.3.4  锅炉两端烟箱应分别设置检查门，当上烟箱由于结构原因不能设置检查门时，

可在锅炉排烟口处加装一段可拆式短节管，以便进行检查和清洗。 

5.4.3.5  锅炉下烟箱 低处应设置通径不小于40mm的泄水口，小型辅助锅炉可采用不

小于25mm的泄水口。在烟气入口处的结构应能有效地防止水进入主、辅机排气管。 

 
5.4.4  废气锅炉附件 
5.4.4.1  废气锅炉附件应符合本章第3节的有关规定。 

 
    5.4.5  监控和保护 
    5.4.5.1  对烟管废气锅炉，应设置低水位报警装置和备用给水泵，并应在低水位时报警

并自动（或手动）旁通废气或自动起动备用给水泵。 

    5.4.5.2  对强制循环水管废气锅炉，应设置水流量低报警装置和备用循环水泵，并应在

水流量低时报警并自动起动备用循环水泵。 

    5.4.5.3  燃油/废气组合锅炉的燃油和废气部分可同时运行，也可单独运行。燃油部分的

燃烧程序及保护应符合第4篇5.1.8的规定，其控制系统与废气部分的负荷调节控制系统互为

独立，但水位和汽压保护可由共同的控制系统控制。 

5.4.5.4  废气锅炉应包扎绝热材料。 

 
5.4.6  液压试验 
5.4.6.1  废气锅炉应按本章第7节的规定进行液压试验。 

 

第 5 节  热油加热器 

 
5.5.1  一般要求 
5.5.1.1  本节要求适用于液相型燃油式热油加热器和废气式热油加热器。 

5.5.1.2  热油加热器的热油系统应符合本篇第4章第9节的有关规定。 

 
5.5.2  材料与焊接 
5.5.2.1  热油加热器的材料与焊接应符合本社《材料与焊接规范》的有关规定。 

5.5.2.2  热油系统中与热油接触的部件（如热油循环泵、阀件等）应采用钢质材料制造。 

 
5.5.3  设计与与制造 
5.5.3.1  热油加热器的设计与制造应符合本章对锅炉的有关规定。其中，强度计算时的

设计压力低于0.6MPa 时，取0.6MPa 。 

5.5.3.2  热油加热器应分别按如下要求开设检查孔： 

（1）燃油式热油加热器应设置检查燃烧室用的检查孔； 

（2）废气式热油加热器应在废气入口和出口设置与人孔尺寸相同的检查孔。 

 
5.5.4  热油加热器附件 
5.5.4.1  热油加热器的燃烧器、热油循环泵及其电动机应有本社认可的船用产品证书。 

5.5.4.2  热油加热器的燃烧器和热油循环泵，均应能从其所在处所外进行关停。 

5.5.4.3  热油加热器应至少设有一个符合下列要求的安全阀： 

（1）安全阀的排放量至少等于 大热功率下比冷态增加的热油容积，在泄放时，压力不

能超过热油加热器设计压力的110%； 

（2）安全阀的排出管应引至适当的油柜。 
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5.5.4.4  热油加热器应设有能将热油排放干净的泄放装置。 

5.5.4.5  热油加热器应设有热油取样装置。 

5.5.4.6  热油加热器应有措施自动除去热油系统中的空气、蒸汽、油气，并引至安全处

所。 

5.5.4.7  热油加热器应设有下列温度和流量（或压力）指示装置： 

（1）燃油式热油加热器和废气加热式热油加热器的热油排出管路上应装设温度测量装

置； 

（2）热油系统的管路上应装设热油流量或压力指示装置。 

5.5.4.8  废气式热油加热器应在废气出口处装设用于探火的温度传感器和报警装置。 

5.5.4.9  废气式热油加热器加热表面和加热器本体应设有固定式灭火装置和冷却降温

系统。如为此装设压力水雾系统，则应符合下列规定： 

（1）水雾系统喷水量应为每平方米加热面积每分钟不小于3.5L，并应有至少可喷洒20min 
的水源； 

（2）喷嘴的布置应将所要求的水量喷洒到整个加热表面上； 

（3）加热器下面的废气管道处应设有适当的积水和泄水装置，以防止流入柴油机内； 

（4）操作水雾系统所需的所有阀和泵的起动装置应安装在一个易于接近的位置，该位置

应距加热器有一定的安全距离，以便在发生火灾时工作人员可操纵该系统； 

（5）在该系统的操纵位置应永久性地展示简明的操作说明。 

 
5.5.5  监控和保护 
5.5.5.1  热油加热器应按表 5.5.5.1 的要求设置监控和保护措施。 

热油加热器监测报警项目                      表5.5.5.1 

机旁 
监测项目 

显示 报警 自动停止
备 注 

热油膨胀柜油位 X 低 X 关闭燃油供给阀 

热油流量或压力 X 低 X  

热油出口温度 X 高 X 关闭燃油供给阀 

强制通风机
①  停止 X 关闭燃油供给阀 

燃油压力
① X 低  自动启动备用泵 

重质燃油温度或粘度
① X 低或大   

燃烧器火焰或点火
①  熄灭/失败 X 关闭燃油给阀/后扫气 

废气温度
② X 高  调节废气切断装置 

注：X=功能要求 
① 适用于燃油加热； 
② 适用于废气加热。 

 
 



110 

第6章 柴油机 

第1节 一般规定 
 

新增6.1.10 
6.1.10 电控柴油机 
6.1.10.1 电控柴油机应符合本章附录4 的有关规定。 

 
原6.1.10、6.1.11依次改为6.1.11、6.1.12。 

 

新增附录4 

附录4 电控柴油机的补充规定 
 

1 一般规定 
1.1 适用范围 

1.1.1 本规定适用于采用电子控制的柴油机。 
1.1.2 电控柴油机除满足本规定外，还应满足柴油机其它相关要求。 
1.1.3 由于柴油机电控系统技术不断进步，智能型柴油机不断发展，因此，本规定不限

制这种新技术的进展和开发。 
1.1.4 柴油机采用单项电子控制系统，可参照本规定的适用部分。 

 
1.2 一般要求 

1.2.1 电控柴油机应不低于非电控柴油机的安全要求与功能。 
1.2.2 在柴油机运行条件下，电控系统应能安全、可靠地操作使用。 
1.2.3 在柴油机装配好后，应对控制参数进行正确设定并验证。 
1.2.4 产品说明书上一般应标明电控系统的工作保证期及维修。 

 
1.3 定义 

1.3.1 本规定所用定义如下： 
（1）电控柴油机：系指具有电子控制系统的柴油机，即是指通过电子控制器等控制装置，

灵活调节各系统参数，进一步提高各系统与柴油机匹配的灵活性及适应能力，实现 佳化运

行，使性能得到优化的柴油机；  
（2）非电控柴油机：系指没有采用电子控制的柴油机；  
（3）智能型柴油机：一般系指对燃油喷油系统、进排气系统、油水冷却、气缸润滑、废

气涡轮增压、振动平衡等各个系统实行综合电子化控制，使系统参数全面优化，降低能耗、

减少环境污染（低有害排放、低噪声、低振动），并能自动监控自身运行状况及故障，提高

安全可靠性的柴油机。 
（4）柴油机电控系统：根据所控对象、方法和参数的不同，柴油机的电子控制系统有各

种方案和形式， 主要的是电子控制燃油系统。它控制喷油压力、喷油正时、喷油量及喷油

模式等参数。能灵活调节柴油机各系统参数的电子控制系统，简称柴油机电控系统。柴油机

电子控制系统是由传感器、电子控制器（ECU）及执行机构组成； 
（5）传感器：系指检测环境、柴油机工况及各种运行参数的器件。主要有曲轴转速传感

器、压力传感器、温度传感器、湿度传感器、气体成分传感器、上止点位置传感器、流量传

感器及振动传感器等，根据各类柴油机电控系统的需要选用； 
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（6）电子控制器（ECU）：对各种来自传感器的信息进行处理，并将结果输出，驱动执

行机构动作。电子控制器主要由微电脑、接口电路、驱动电路及必要的软件组成；  
（7）执行机构：接受来自电子控制器（ECU）的控制指令，使驱动系统实现对柴油机各

相关部件的操作。执行机构主要由电磁阀、步进电机、电液装置及管路等组成。执行机构的

驱动动力分电力和液力两种。电力驱动由步进电机操作，一般用在驱动力不大和实时性要求

不太严格的场合，如电子调速器、小型涡轮增压器可变喷嘴的控制、冷却及润滑系统可调阀

门的控制等。液力驱动由电磁阀控制的液压力进行操作，如用在取消凸轮轴以传输动力的喷

油系统、进排气系统等；  

（8）共轨管（蓄压器）：系指电控柴油机的燃油和液压油系统中，用来提供高压燃油或

液压油的压力容器。 
 

1.4  图纸资料 
除应提供本章6.1.2所要求的图纸资料外，还应提供以下图纸提交批准： 
（1）电控系统系统图； 
（2）故障模式与影响分析(FMEA)； 
（3）电控系统使用说明书（备查）； 
（4）本社认为必要的其他图纸和资料。 

 
2  设计与安装 

2.1 燃油和液压油系统 
2.1.1 燃油和液压油系统应符合本篇第2章、第4章和本章的适用要求。 
2.1.2 燃油储油器和液压油储油器的强度应满足本篇第5章的适用要求。 
2.1.3 燃油和液压油系统应分别设有至少2台燃油压力泵和2台液压油压力泵，其布置应

保证当其中一台压力泵失效时，其余的泵仍能在主推进机械 大连续输出功率条件下提供足

够的油量。所有泵应连接妥当随时可用。 
2.1.4  燃油压力泵和喷射器之间的高压油管，应采用套管或其他等效设施进行保护，以

防止泄漏的燃油喷溅到火源而燃烧。 
    2.1.5  液压油压力泵和液压执行器之间的管路，应采用套管或其他等效设施进行保护，

以防止泄漏的液压油喷溅到火源而燃烧。 
    2.1.6  隔离阀和旋塞应尽量靠近被隔离设备安装，燃油和液压装置上的所有阀应能从工

作平台以上易于接近的位置进行控制。 
    2.1.7  高压燃油和高压液压油系统应设有高压报警装置，其设定压力应不超过系统设计

压力。 
    2.1.8  高压燃油和高压液压油系统，应在任何可隔离并可能积聚压力的位置安装适当的

安全阀。安全阀的设定压力应不超过设计压力，安全阀排量应足够大，以避免产生超过设计

压力的过度升压。 
    2.1.9  高压燃油和高压液压油系统上安装的压力、温度监测设备的抗振和耐热性，应符

合本社《电气电子设备型式认可试验指南》的有关要求。 
    2.1.10  高压燃油和液压油管系一般应设双套，如进行疲劳分析(分析时应考虑所有预期

的压力、脉动、振动载荷)，则可接受单套。 
    2.1.11  应设有防止因控制阀故障而导致燃油持续喷入气缸的设施。 
 

2.2  电控系统 
2.2.1  电控系统电子设备的设计、制造、检验，包括软件设计，应参照本规范第 4 篇和

本社《电气电子设备型式认可试验指南》的有关规定。 
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2.2.2  电控系统应具有故障自诊断和安全保护功能，当出现故障时，系统应立即进行故

障诊断，启动相应的安全保护功能，以维持柴油机工作。 
2.2.3  电控系统中因功能故障可能影响主推进柴油机正常运转的设备，应具有双套系

统，如电子控制器、曲轴转角测量装置，两套系统的类型与功能完全相同，当其中之一出现

故障时，另一套系统能自动替换前一套继续工作，以维持柴油机正常运转，并同时发出相关

报警。 
2.2.4  电控系统应由 2 套独立电源经 2 条独立线路供电。 
2.2.5  应设有机旁控制与集控室或驾驶室的控制系统。 
2.2.6  电控系统的监测功能应能对系统的传感器、电子控制器(ECU)及执行机构的主要

功能故障进行报警。 
    2.2.7  电控系统能监视柴油机工作情况，自动调整柴油机各系统参数，并对系统及部件

故障能自动检测和报警。 
    2.2.8  电控系统的零部件在功能特性和结构尺寸上应具有可换性，在结构上应能快速拆

卸、更换和安装。 
    2.2.9  对于易腐蚀损坏的材料，应采用表面防护措施。不同金属材料的直接接触，一般

应采取防电解腐蚀措施。 
    2.2.10  电控系统应设有检查端口，使检测和维修方便。 
 
    2.3  故障模式与影响分析(FMEA) 

    2.3.1 电控系统应进行故障模式与影响分析(FMEA)，以确认系统中任一设备或线路失

去功能不会导致其他设备或线路的功能故障或恶化。 
    2.3.2  FMEA 分析报告一般应包含以下几个方面： 
    (1) 用于分析和系统设计的标准； 
    (2) 分析目标； 
    (3) 分析时所做的任何假定： 
    (4) 设备、系统或子系统，操作模式； 
    (5) 潜在的故障模式及原因 
    (6) 评估每个故障的影响； 
    (7) 降低故障危险的措施。 

2.3.3 故障分析时，设备本身的部件故障可不必考虑。 
 
    2.4. 安装 

2.4.1  电控系统各部件的安装，应满足其在柴油机上的安装位置、界面尺寸、接头、屏

蔽、抗温和抗振等要求，各部件要便于在柴油机上安装固定；所有电子电路接线应牢固可靠，

以防止在机器运转时松脱。 
2.4.2  安装带有减振器的电控系统部件时，其周围应留有足够的空隙，以避免与相邻的

部件或结构发生碰撞。 
 

3 试验 

3.1  一般要求 
3.1.1  电控柴油机应按本规定的有关要求进行型式试验、出厂试验、船上试验。 

3.1.2  有关电控系统试验项目，可参考本规定的适用项目。 
 

3.2 型式试验 

3.2.1  电控系统主要部件，应进行型式试验。 
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3.2.2  电控系统型式试验也可与柴油机型式试验同时进行。 
3.2.3  电控柴油机型式试验目的，是确认电控系统在接入柴油机后的正常功能。在试验

前，对电控系统中的管路、电气线路、传感器及执行机构等部件，确认已进行功能验证；对

电控系统软件，确认已按各自的下载说明安装到各模块中。 
3.2.4  试验范围： 

    (1) 涉及柴油机安全运行的相关功能； 
    (2) 只能与柴油机一起试验的功能； 
    (3) 控制系统软件的功能验证。 
    3.2.5 有关的故障和功能试验一般应包括下列项目(适用时)： 
    (1) 传感器故障； 
    (2) 控制模块故障； 
    (3) 控制模块电源故障； 
    (4) 执行模块故障： 
    (5) 通讯网络故障； 
    (6) 主操作板故障； 
    (7) 接地故障； 
    (8) 气缸注油系统故障(如采用电控)； 
    (9) 停车信号故障； 
    (10) 其他适用的故障与功能试验。 
 
    3.3 出厂试验 

3.3.1 在试验前，对电控系统中的管路、电气线路、传感器及执行机构等部件，确认已

进行功能验证。 
3.3.2 电控柴油机试验过程中，应对控制参数进行调整设定。 
3.3.3 电控系统功能的有效性应在试验中验证，有关的故障和功能试验一般应包括下列

项目(适用时)： 
    (1) 软件证明； 
    (2) 传感器故障； 
    (3) 控制模块电源故障； 
    (4) 执行模块功能； 
    (5) 紧急停车装置功能； 
    (6) 其他适用的故障与功能试验。 
 
    3.4 船上试验 
    3.4.1  船上试验前，对柴油机控制系统与遥控系统中的电控系统部分项目，确认已进行

检查。  
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第 8 章  轴系及螺旋桨 

第 1 节 一般规定 
 

8.1.2.1 修改为： 
8.1.2.1  轴和螺旋桨的材料应符合本社《材料与焊接规范》的有关规定。 

 

第 2 节 轴系 
 
8.2.2.1中公式及说明的修改为： 

3
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=
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FKd              mm 

式中：F ——推进装置型系数； 
F =95——对于电力推进装置和装有滑动联轴节的柴油机推进装置； 

F =100——对于其他型的柴油机装置。 
N e——轴传递的额定功率，kW ； 

n e——轴传递N e 时的转速，r/min； 

K ——不同轴的设计特性系数，按表8.2.2.1（1）、（2）选取； 

R m ——轴材料的抗拉强度，计算时，当采用碳钢和碳锰钢时，对于中间轴，如 

Rm >760N/mm2时，取760N/mm2 ；对于螺旋桨轴和尾管轴，如Rm > 600N/mm2 ，

取600N/mm2 。当采用合金钢或不锈钢时，对于中间轴、螺旋桨轴及尾管轴，

如Rm > 800N/mm2 时，取800N/mm2 。 
 

表8.2.2.1（1）注④修改为： 
④ 纵向槽的长度不大于 1.4d ，宽度不大于 0.2d 。 

 
8.2.5.2中“d ——由本节8.2.2.1所确定的轴径，mm”改为“d ——轴承间轴的直径，mm”。 

 
8.2.7.1（2）修改为： 
（2）对合成橡胶、强化树脂或塑料制成的油润滑轴承的长度，应不小于本节 8.2.2.1 所

规定的螺旋桨轴直径的 2 倍； 
 

8.2.7.3 中“且在机舱应尽可能设有低油位报警装置”改为“对江海直达船，在机舱应

设有低油位报警装置”。 
 

第 3 节 轴系传动装置 
 
    新增 8.3.2.4： 
    8.3.2.4  弹性联轴节的设计应使弹性元件可有效散发热量，其结构应实际可能地易于检

查。 
 

8.3.6.4修改为： 
8.3.6.4  舵桨装置系指螺旋桨和导流管（设有时）能全回转或半回转，具有舵、桨和倒

车功能的装置。除能在驾驶室操纵外，在舵桨机室应亦能就地操纵，全回转或半回旋装置的
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转速应不小于 1.5 转/分，其装置操舵的时间应符合本篇 9.1.4.6、9.1.7.1 的有关规定。 
 

第 4 节 扭转振动 
 
8.4.9.1修改为： 
8.4.9.1  本社可根据所送审轴系扭振计算书中计算的方法、扭振应力和扭矩的大小等资

料，一般在以下情况下进行扭转振测量： 
   （1）在r = 0.8 ~1.0的转速范围内，扭振计算应力已达到持续运转许用值的70%或以上时； 
   （2）在r < 0.8的转速范围内，扭振计算应力小于瞬时运转许用值，但约达到该值的90%
或以上时； 
   （3）含有非常规部件的某些新颖轴系。 

对要求实测的船舶，其测试报告应提交本社批准。 
 

 

第 6 节 螺旋桨 
8.6.3.3（4）修改为： 
（4）轴上键槽一般采用匙形键槽，键槽边缘应光滑，键槽前端应平顺，键为滑橇键；当

桨轴直径大于 200mm 时，轴上键槽应采用匙形键槽。其形状和尺寸一般可按图 8.6.3.3 。图

中； 321 rrr << ；AB =BC =CD = x( x 为键槽深度 )。 1r 、 2r 、 3r 可参考下列数值： 
① r1 = x / 8、r2 =3x / 8 、r3 = 3x / 4 ； 
② r4 的值按表 8.6.3.2（5）选取。 

8.6.3.4（2）中“温度 t（0℃< t < 35℃）时的 大推入量： ( ) t
K
dSSt 12

1
max αα −−= ”

改为： ( )( )tdSSt 11235
35

max αα
ρ
ρ

−−=   mm 

 

第 9 章  甲板机械 

第 1 节 操舵装置 
 
9.1.2.1（5）③ 删除。 

 
9.1.2.1（5）④ 中（或辅）删除。 

 
9.1.4.5修改为： 
9.1.4.5 舵机装置动力设备可采用由2台主机分别驱动液压泵的形式，也可采用1台液压

泵由主机驱动，另1台液压泵由独立的动力驱动。 
主机驱动的液压泵应采用恒流泵，否则应另设蓄压器或手动泵。 

 
9.1.6.1（2）修改为： 
9.1.6.1（2）转舵扭矩大于16kN·m船舶的应急操舵装置控制系统及应操舵动力设备的

管系和附件，应与正常操舵装置互相独立设置，仅在油缸入口隔离阀处汇合，但2台正常动
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力设备可共用同一输入油缸的管路。其应布置成当正常动力设备或管系发生单项故障时，此

缺陷能被隔离，并自动启动应急操舵系统，转换时间应不大于10s。 
 

新增9.1.6.3： 
9.1.6.3  转舵扭矩不大于 16kN·m 的船舶，其舵机动力装置按本章 9.1.4.5 配置时，可

免除本章 9.1.6.1（1）的规定。 
 

第 10 章 油船管系 

第 3 节 货油舱的透气装置 
 

10.3.2.1 修改为： 
10.3.2.1  透气管出口端应装有可折换耐腐蚀金属丝防火网或阻火器等防止火焰进入货

油舱的装置。这些装置的设计、试验和安装应符合本社接受的标准①。这些装置的通流面积

应不小于透气管的通流面积。 
 
 
 

                                                        
① 参见 MSC/Cire.677 通函：《经修订的液货船上防止火焰进入液货舱装置的设计、试验和安装位置标准》

和 MSC/Cire.450/Rev.1 号通函：《经修订的液货舱透气和除气布置设计时应考虑的因素》。 



117 

第 3 篇 电气设备 

第 1 章 通则 

第 4 节 设计、制造和安装 
 

1.4.3.4（1）修改如下： 
“（1）在油漆间（包括其通风管道）仅能安装其作业所必需的电气设备，这些电气设

备应为本节 1.4.3.2（1）~（4）所列合格防爆电气设备。其余处所可安装本节 1.4.3.2 所列合

格防爆电气设备，且其防爆类别和温度组别应不低于表 1.4.3.4 的规定；” 

 

新增 1.4.3.5、1.4.3.6 
1.4.3.5 在开敞甲板上距油漆间进气和排气通风口 1m 或距机械通风排气出口 3m 范围

内，可安装下列电气设备: 
（1）本节 1.4.3.2（1）～（4）所列合格防爆电气设备，而电缆及其安装应符合 1.4.3.4(2)

的规定；  
(2) 无火花型(Ex“n”)防爆电气设备； 
(3) 工作时不会产生电弧，并且其表面不会达到不允许高温的电气设备； 
(4) 具有简单的正压外壳或防蒸气外壳(防护等级至少为 IP55)，并且其表面不会达到不

允许高温的电气设备。 
1.4.3.6 与油漆间相通的围蔽处所如符合下列所有要求，则可认为是非危险处所: 
(1) 通向油漆间的门或油漆间的门应为自闭式气密门(水密门可看作气密门)，且无阻挡

措施； 
(2) 油漆间设有合适的、独立的自然通风系统，其风源来自安全区域； 
(3) 在油漆间入口处应安装警告牌，写明油漆间内有易燃液体存在。 
 
原 1.4.3.5、1.4.3.6、1.4.3.7、1.4.3.8 依次修改为：1.4.3.7、1.4.3.8、1.4.3.9、1.4.3.10 

 

第 3 章 主电源 

第 2 节 主电源装置 
 

3.2.3.2 修改为： 
3.2.3.2 作为主电源的主机轴带发电机的容量，应符合本节 3.1.2.1 的有关规定。 

 

第 4 章 应急电源、临时应急电源 

第 1 节 应急电源 
 

4.1.1.2 中，在“在主配电板或机舱主机操纵台附近”，的后面增加“或机舱有人值班处

所”。 
4.1.1.5 中“应至少向本节 4.1.4 所述应急负载同时供电至少 1h”改为“应至少向本节

4.1.4 所述应急负载同时供电 1h。如需向应急消防泵供电时，则至少向应急消防泵供电 3 小

时。” 
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4.1.2 修改为： 
4.1.2  应急电源的设置 
4.1.2.1 航行于急流航段且转舵扭矩大于 16kN·m 的船舶，应设置蓄电池组作应急电源。 
4.1.2.2 转舵扭矩大于 16kN·m 的下列船舶应设置应急电源： 
(1)  通过三峡大坝的船舶； 
(2)  航行于三峡库区长江干流非急流航段的客船（包括Ⅰ型客滚船、Ⅱ型客滚船、车

客渡船）、油船、液化气体船、化学品船。 
4.1.2.3  第 1 类客船（包括Ⅰ型客滚船、Ⅱ型客滚船）应设置应急电源。 
 
新增 4.1.4.2(2)⑦: 

4.1.4.2(2)⑦ 无线电通信设备。 
 

第 2 节 临时应急电源 

 
4.2.1.1 中“当按照本篇 3.1.2.1”后增加：“或 3.1.2.2（2）”。 
 
新增 4.2.2.1(8): 
4.2.2.1(8) 无线电通信设备。 

 
 

第 11 章 电缆 

第 1 节 电缆的选择 
 

11.1.3.5 修改为： 
“11.1.3.5 需在失火状态下工作的设备电缆

①
，包括其供电电缆

②
，如穿过较大失火危险

处所和客船上的主竖防火区，应布置成任一处所或主竖区内失火不会影响到其他处所或主竖

区内设备的工作。可采取下列的任何一种措施来满足上述要求： 
（1）在较大失火危险处所采用耐火电缆，其安装和连续敷设应保持防火完整性，如图

11.1.3.5 所示； 

 
图 11.1.3.5  需在失火状态下工作的设备的电缆 

（2）至少为双环路/辐射型配电，且其电缆是远离敷设的，并且在失火状态下环路/辐射

型配电中至少一路能保持工作。但故障安全系统、有自我检测功能的系统或电缆远离敷设的
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双套系统可以不作要求。 
需在失火状况下维持工作的设备包括：紧急（集合）报警装置；探火和失火报警装置；

二氧化碳释放预告报警装置；扩音（广播）系统；应急照明；本篇8.1.5.4所述的低位照明（若

为灯光照明时）；动力操作防火门的控制和动力系统以及所有防火门的状态指示系统；动力

操作水密门的控制和动力系统以及它们的状态指示系统；可能形成火灾和/或爆炸蔓延系统

的遥控停止/关闭设备；应急消防泵。” 
 
 

第 2 节 电缆的安装 

新增 11.2.1.9 如下 
“11.2.1.9 每个本质安全电路应具有各自的专用电缆，并应与非本质安全电路的电缆分

开敷设(例如：不应束聚在一起，不应放在同一罩壳或管道内，也不应用同一夹线板固定)。
本质安全电路电缆的外护套应为蓝色或具有蓝色条纹标识。蓝色条纹应清晰可见。” 

 
新增 11.2.1.10 如下： 
“11.2.1.10 电缆采用非金属电缆紧固件或扎带固定，并且未敷设在水平电缆托架或支承

件之上时，应以 大不超过 1m 的间隔附加金属电缆紧固件，防止火灾时电缆脱落，引起人

员伤害或对逃生通道造成阻碍。” 
 
 

第 13 章 油船（驳）的附加要求 

第 2 节 载运闪点（闭杯）超过 60℃的货油且不加热或加热温度低于

其闪点（闭杯）15℃以上的油船（驳） 
 
删除 13.2.1.1(3)；13.2.1.1(4)改为 13.2.1.1(3)。 
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第 4 篇  机舱自动化 

第 2 章  控制、报警和安全系统的基本要求 

第 5 节 安全系统 
 

2.5.2.3 修改为： 
2.5.2.3  如果因安全系统动作而导致机电设备停止运行，则非经过人工复位，设备不应

自动再起动。 
 

第 6 节 控制、报警和安全系统的供电 

 
2.6.1.2  修改为： 
2.6.1.2 对于设有应急电源或临时应急电源的船舶，其主机控制系统在主电源供电中断

时，应自动转换为应急电源或临时应急电源供电，并应能继续有效的工作。 
 

第 8 节 电子计算机 

 
2.8.1.2 中前一句改为“电子计算机在本章表 1.2.1.1 规定的空气温度条件下应能正常工

作。”。 
 

第 4 章 主推进装置驾驶室遥控的自动化要求 
 

4.1.3.1 修改为： 
4.1.3.1 按本章要求的船舶，驾驶室及机舱应分别按表 4.1.3.1（1）、表 4.1.3.1（2）的规

定设置显示仪表和听觉和视觉的报警。电力推进系统的柴油机及轴系应满足表 4.1.3.1（1）、
表 4.1.3.1（2）中对主机及轴系的相关要求。 

表 4.3.1.1（1）在“主机或螺旋桨的转速或转向”的备注中增加：“螺旋桨的转向可由变

距桨的螺距或桨角代替。” 
表 4.3.1.1（2）在“主机或螺旋桨的转速或转向”的备注中增加：“螺旋桨的转向可由变

距桨的螺距或桨角代替。” 
 

4.1.6 中“主机、轴系”修改为“主推进装置”。 
 

第 5 章 机舱设监控室或控制室的自动化要求 
 

5.1.3.2 修改为： 
5.1.3.2 监视室或监控室的显示仪表和报警项目应按照表 5.1.3.2 的规定设置。电力推进

系统的柴油机及轴系应满足表 5.1.3.2 中对主机和轴系的相关要求。 
表 5.1.3.2 在“主机或螺旋桨的转速或转向”的备注中增加：“螺旋桨的转向可由变距桨

的螺距或桨角代替。” 
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5.1.6 中“主机、轴系”修改为“主推进装置”。 

 
5.1.8.3（1）修改为： 
（1）锅炉炉膛在喷油器开始点火前应进行不少于 30s 的前扫气；燃烧器熄火后，应进行

不少于 15s 的后扫气。 
 

第 6 章 机舱监控室一人值班机舱的自动化要求 
 

6.1.3.2 修改为： 
6.1.3.2 监控室的显示仪表和报警项目应按照表 6.1.3.2 的规定设置。电力推进系统的柴

油机及轴系应满足表 6.1.3.2 中对主机及轴系的相关要求。 
表 6.1.3.2 在“主机或螺旋桨的转速或转向”的备注中增加：“螺旋桨的转向可由变距桨

的螺距或桨角代替。” 
 

6.1.6 中“主机、轴系”修改为“主推进装置”。 
 

6.1.6.4  删除 
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第 7 篇  其 他 

第1章 船舶环保补充规定 

第 1 节 一般规定 
 

1.1.1 适用范围 
1.1.1.1 本章规定适用于申请取得船舶环保（CLEAN ）附加标志的内河船舶。只有完

全符合本章第2节要求的船舶才将被授予CLEAN 附加标志。在此基础之上，如船舶满足本

章第3节的要求（如适用），将在CLEAN 附加标志后另外授予相应的一个或多个其他附加

标志。 
1.1.1.2 主管机关对船舶有附加环保要求的，船东应对这些附加要求的满足与否负责。

若船东提出申请，并提供相应规定，则本社可签发相应的符合证书。 
1.1.1.3 符合本章第3节规定的船舶，授予下列附加标志： 
（1）燃油舱保护附加标志－FTP ； 
（2）氮氧化物排放控制—NEC ； 
（3）硫氧化物排放控制－SEC ； 
（4）绿色护照附加标志－GPR。 

 
1.1.2  图纸资料 
1.1.2.1 下列操作性程序文件应提交批准，如已经主管机关审批，应提供一份副本备查： 
（1）垃圾管理计划； 
（2）生活污水管理计划/ 程序； 
（3）NOx 排放控制/ 测量程序。 
1.1.2.2 下列图纸资料应一式3份提交批准： 
（1）残油舱及污油水舱的容积和管系布置图； 
（2）货油与非货油的装卸设施包括连接、滴油盘和泄放系统的布置； 
（3）生活污水系统包括处理设备的简图及细节； 
（4）垃圾处理系统简图及细节； 
（5）永久设置的冷藏装置的布置，包括拟用的制冷剂细节； 
（6）防污底系统相关文件或证书。 
（7）船上潜在有害材料清单。 
（8）固定式灭火系统及便携式灭火器使用的灭火剂细节； 
（9）任何与主管机关或船东提出的船舶附加环保要求相关的资料（这些资料将作为授

予CLEAN 附加标志的考虑因素）。 
1.1.2.3 上述所要求提交的图纸资料或文件，如已包含在该船舶入级所要求提交的图纸

资料中，则可不必重复提交。 
1.1.2.4 上述所要求的图纸资料中，凡具有本社相关证书的产品，其图纸和资料可不必

送审。 
 

第2节 授予船舶环保（CLEAN）附加标志的条件 

 
1.2.1 一般要求 

1.2.1.1 为获得CLEAN 附加标志，船舶除应满足《内河船舶法定检验技术规则》的有
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关规定外，尚应满足本节规定的适用要求。 
 

1.2.2 防止油类污染 

1.2.2.1 船舶的含油舱底水应贮存在船上，排放给接收设备，禁止将含油舱底水排入水

域。 
1.2.2.2 应禁止在燃油舱中装载压载水或者在压载水舱中装载燃油。 
1.2.2.3 对于油船，如海水箱固定连接于货油管路上，应设置1个海水箱阀和1个舷内隔

离阀。另外，在这两个阀之间的管段设有适当装置，当油船在装载、运输或卸货时能有效地

将货油管路与海水箱隔离。这个适当装置可以是盲板、盲管、真空系统、气压或水压系统。

当使用真空系统、气压或水压系统时，应设置1个压力表和1个报警系统以连续监测海水箱阀

和舷内隔离阀之间的管段状况。 
1.2.2.5 燃油日用油柜、滑油柜和其他日用油柜应设有高液位报警以防止溢流。 
1.2.2.6 燃油、滑油及其他油类装卸管路的甲板接头处，应设有带有封闭式泄放系统的

滴油盘。 
 

1.2.3  防止有毒液体物质污染 
1.2.3.1  船舶除应满足《内河船舶法定检验技术规则》的有关规定外。无其他特殊要求。 

 
1.2.4  防止运输包装有害物质污染 
1.2.4.1  船舶除应满足《内河船舶法定检验技术规则》的有关规定外。无其他特殊要求。 

 

1.2.5  防止生活污水污染 

1.2.5.1 船舶的生活污水应贮存在船上，排放给接收设备，禁止将生活污水排入水域。

生活污水贮存及排放装置应符合《内河船舶法定检验技术规则》的相应规定。 
1.2.5.2 应建立有效的生活污水的处理作业程序。 
1.2.5.3 所有生活污水对接收设施的排放，均应对排放日期、地点和排放量进行详细记

录。 
 

1.2.6  防止船舶垃圾污染 

1.2.6.1 生活垃圾应贮存在船上，转运到接收设备，禁止将生活垃圾丢弃入水域。生活

垃圾贮存装置应符合《内河船舶法定检验技术规则》的相应规定。 
1.2.6.2  船舶应备有一份经主管机关批准的垃圾管理计划，该计划应对垃圾收集、分类、

储存、处理等制定书面的操作程序，并应指定负责执行该计划的人员。 
 

1.2.7 防止船舶造成空气污染 

1.2.7.1 氮氧化物（NOx）： 
氮氧化物（NOx）排放应满足《内河船舶法定检验技术规则》规定的排放限值。 
1.2.7.2 硫氧化物（SOx）： 
（1）船上使用的任何燃油的硫含量，应不超过1.5%（按质量比m/m）。 
（2）对于燃油锅炉和惰性气体发生器，同样应通过使用燃油硫含量不超过上述（1）所

述规定的燃油，来分别满足要求。 
1.2.7.3 消耗臭氧物质 

消耗臭氧物质的控制排放应满足《内河船舶法定检验技术规则》的相关要求。 
 

1.2.8  控制船舶有害防污底系统对水域的污染 
1.2.8.1  船舶除应满足《内河船舶法定检验技术规则》的有关规定外。无其他特殊要求。 
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1.2.9  防止噪声污染 
船舶除应满足《内河船舶法定检验技术规则》的有关规定外，无其他特殊要求。 

 

第3节 其他附加标志 

 

 1.3.1  燃油舱-保护附加标志FTP 
1.3.1.1  为获得 FTP 附加标志，船体外板不应作为燃油舱（柜）的限界面。 
1.3.1.2  燃油舱的布置距船体外板的 小距离不得小于0.76M。 

 

1.3.2  NOx 排放控制－附加标志NEC 

1.3.2.1  为获得NEC附加标志，柴油机的NOx 排放量，应不超过《内河船舶法定检验技

术规则》规定的排放限值的60%。 
1.3.2.2 如采用废气滤清系统将NOx 排放量降低至上述1.3.2.1所述的排放限值内，也可

授予NEC 附加标志。 
 

1.3.3  SOx 排放控制－附加标志SEC 

1.3.3.1  为获得SEC附加标志，船上所用的所有燃油的硫含量应小于1.0%（按质量比

m/m）。 
 

1.3.4  绿色护照-附加标志GPR 
1.3.4.1 为获得 GPR 附加标志，船舶应备有 1 本符合 IMO A.962（23）决议通过的《IMO

拆船指南》中定义的绿色护照，并经 CCS 批准。 
1.3.4.2 绿色护照应至少包括下列资料： 

   （1）船舶资料； 
   （2）船舶潜在有害材料清单，包括船上每种已知材料分布区域和大约数量或体积。潜在

有害材料包括船舶结构中潜在有害材料、船上操作产生的废料及备品中潜在有害材料 3 个部

分。 
1.3.4.3 船舶应尽可能地减少其结构和设备中的潜在有害材料的使用。船舶设计和安装，

应在不危及安全和船舶营运效率的前提下，便于有害材料的拆除。 
1.3.4.4 上述8.3.7.2中所述资料的任何变动/更换情况应记入绿色护照，新旧记录连同变

动历史资料应同时保存在船上。 
 

第2章   电力推进船舶的附加要求 

第1节   一般规定 
 

2.1.1   适用范围 

2.1.1.1   本章规定适用于柴油发电机组电力推进船舶和蓄电池组电力推进船舶。 

2.1.1.2   除本章规定外，电力推进船舶尚应满足本规范其他篇章的适用要求。 

 

2.1.2   一般要求 

2.1.2.1   电力推进装置各组成设备之间的参数应匹配，以保证设备能正常运行；在船舶

规定的航行状态，电力推进装置应能在设计航速范围内的任一航速稳定运行。 

2.1.2.2   在整个转速范围内，包括 低速以及两个旋转方向，推进电动机、齿轮和轴系
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的轴承，均应保持有效的润滑。 

2.1.2.3   推进电动机应具有足够的正常转矩，以便船舶能在 大营运航速航行情况下，

在合理的时间内使船舶停止或后退。 

2.1.2.4   推进系统应有足够的转矩裕量，以便船舶能在恶劣天气下航行或多螺旋桨船舶

转向情况下，推进电机不致失步，并确保在任何环境下可靠的起动。 

2.1.2.5   在正常工作转速内，柴油机发动装置不应产生有害的扭转振动；电动机推进装

置不应产生有害的回转振动。 

2.1.2.6   冷却系统和润滑油系应满足第2篇第4章的适用要求。 

 

2.1.3   图纸与资料 

2.1.3.1   除了按第2篇6.1.2.1、8.1.4.1和第3篇1.1.2中要求提供图纸和资料外，还应按本

节2.1.3.2、2.1.3.3提供图纸和资料一式3份提交批准。 

2.1.3.2   柴油发电机组电力推进船舶应提交的图纸和资料如下： 

（1）电力推进控制系统单线图（或原理图），图中应标明： 

① 电机、变压器、蓄电池和电力电子设备的主要额定参数； 

② 电缆型号、规格和负载电流； 

③ 断路器和熔断器的型号和主要额定参数； 

④ 接地故障监测和报警。 

（2）电力推进装置监测和报警项目表； 

（3）电力推进控制站和控制位置的布置图，包括控制台的面板布置图。 

（4）电力推进系统半导体变流器的布置图，包括冷却系统的布置图。 

（5）电力系统主配电板、分电力配电板、专用推进汇流排等主要节点的谐波计算书。 

2.1.3.3   蓄电池组电力推进船舶，如适用，应提交的图纸和资料如下： 

（1）电力推进控制系统单线图（或原理图），图中应标明： 

① 电机、蓄电池和电力电子设备的主要额定参数； 

② 电缆型号、规格和负载电流； 

③ 断路器和熔断器的型号和主要额定参数； 

④ 接地故障监测和报警。 

（2）电力推进装置监测和报警项目表； 

（3）电力推进控制站和控制位置的布置图，包括控制台的面板布置图。 

（4）蓄电池充放电装置原理图（或单线图），应包括：电缆、电线或汇流排的型号及规

格，保护电器的型号、规格及整定值，测量仪表，接地故障监视和报警。 

 

第2节   柴油发电机组电力推进船舶 
 

2.2.1   一般要求 

2.2.1.1   推进系统的电源既可由专用于推进系统的发电机组提供，也可由供电给船舶设

备和电力推进系统的公共电站提供。 

2.2.1.2   对于只有一台变流器控制的推进电动机的装置，应配备一台易于切换的备用变

流器。 

2.2.1.3   公共电站容量应满足下列要求 

（1） 电站的控制系统应保证在推进和船用负载之间安全地分配功率，必要时，可以卸

掉非重要负载和/或降低推进功率； 

（2）正常情况下，当一台发电机不工作时，其它发电机的容量满足船舶正常操作和正常
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居住条件所必需的电气设备供电，同时应能维持有效的推进； 

2.2.1.4   对主发电机的总容量超过500kVA 的船舶，如船舶推进必需依靠主电源，则主

汇流排应至少分成两个独立的分段。平时这些分段应由断路器或可使汇流排方便分开的隔离

开关加以连接，并尽可能将发电机和其他双套设备均分地连接于这些分段上。 

 

2.2.2   公共电站的功率管理系统 

2.2.2.1   若船舶采用公共电站，则应设置功率管理系统。功率管理系统应具有如下功能： 
（1）备用发电机组的自动起动和自动并车； 

（2）自动卸掉非重要负载或降低推进负载功率的措施以防止发动机组过载； 

（3）重载问询； 

（4）在网发动机组的控制。 

 

2.2.3   谐波 

2.2.3.1   电力推进的所有船舶，在配电系统各处（包括主配电板、分电力配电板、电力

推进专用汇流排等处）的电压波形的总谐波失真（THD）不超过5%。若出现更高的谐波失

真，制造商应提交文件资料证明设备能在较高谐波下长期无故障地正常工作，经相关合同方

同意，本社可特别考虑。 

2.2.3.2   电压波形的总谐波失真（THD）为所含谐波的方均根值与基波的方均根值之比，

以百分数表示，并用下式计算: 
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式中， HDTV —— 总谐波电压失真； 

nV —— n 阶谐波电压的方均根值； 

1V ——基波电压的方均根值。 

 

2.2.4   柴油机 

2.2.4.1   电力推进系统的柴油机应符合本规范第2篇第6章的规定。柴油机的动力管系应

满足本规范第2篇第4章的要求。柴油机的额定功率连同其过载能力和加载特性，应足以供给

由于机动操纵和恶劣海况条件下，电气设备运行状况的瞬态变化所需的功率。 

2.2.4.2   在发电机组需并联运行的情况下，柴油机调速系统应能在整个运行转速范围内

保持稳定运行。 

2.2.4.3   在船舶操纵过程中，推进电机产生的再生功率应不会导致原动机的超速保护动

作停机，同时也不会引起系统危险性的过压。必要时，应设置制动电阻器，用来吸收多余的

再生功率和降低推进电机的转速。 

2.2.4.4   超速保护器的整定值应大于产生再生功率时可能产生的 高转速，包括柴油机

在内的发电机组的设计应保证在超速保护器的整定转速下不会损坏。 

 

2.2.5   轴系及传动装置 
2.2.5.1   推进系统的电动机轴和螺旋桨轴的直径，应按照本规范第2篇第8章8.2.2.1的规

定计算。 

2.2.5.2   电力推进系统轴系的离合器及其操纵装置除应满足本规范第2篇8.3.3的有关规

定外，还应符合下列要求：  

(1) 离合器所传递的 大扭矩应不小于轴系额定扭矩的2.5倍。 
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(2) 当螺旋桨的转速由推进电动机控制时，应有手动控制和遥控两种调速方式。 

 

2.2.6   推进电机 

2.2.6.1   变速且本身带有风扇的推进电机，应能在额定转矩、额定电流、额定励磁或类

似工况下，在低于额定转速的低转速下运转，而温升不超过第3篇的有关规定。 

2.2.6.2   当推进电机采用强制通风时，应在电机外面设有直读式温度计和远距离声响报

警器，以对电机的冷却空气温度进行连续监视。 

2.2.6.3   对采用热交换器以封闭回路方式进行冷却的推进电机，应对其一次冷却剂和二

次冷却剂的流量进行监视，或者也可采用温度监视并附带报警器代替这种流量监视。此外，

这种推进电机必要时还应考虑设置检测电机外壳内冷却液泄漏及报警设备。 

2.2.6.4   推进电机应设有在停机时防止潮气和冷凝水积聚的有效措施。如采用蒸汽加

热，则电机内部不应有蒸汽管接头。 

2.2.6.5   推进电机的集电环和换向器的布置应适当，应易于检修。并应有易于接近各绕

组和轴承的措施，以便于进行检查、修理以及取出和更换励磁绕组。 

2.2.6.6   推进电机在额定工况下，应能承受电机接线端子处和系统中突然短路时保护装

置动作之前的短路电流而不损坏。 

2.2.6.7   推进电动机应能在规定的各种运行工况状态下，连续地驱动螺旋桨正车和倒车

运行，并应能在机动和倒车的过渡工况下良好运行。对可逆转推进电动机，应能在产品技术

规格书规定的逆转工况下正常运行。 

2.2.6.8   所有500kW 以上的交流电机定子绕组和直流电机的换向极绕组均应设置温度

传感器。当温度超过预先设定的安全值时，应发出报警。 

2.2.6.9   由半导体变换器变频供电的交流推进电动机的定子绕组应能承受逆变器高频

开关作用引起的电压变化率。 

2.2.6.10   推进电动机轴与轴承之间应无破坏性电流。推进电动机因磁的不平衡而引起

的轴电流不致引起推进电动机轴承或其他与之连接的机械装置轴承的损坏。 

2.2.6.11   直流推进电机的转子应能承受超速保护装置根据正常运行整定的极限转速。 

2.2.6.12   直流推进电动机的换向火花为: 

（1）额定工况下的火花不大于 4
11 级； 

（2）过载时火花不大于 2
11 级； 

（3）各工况转换时，火花应不影响电机正常工作或产生有害的影响。 

 

2.2.7   半导体变流器 
2.2.7.1   半导体变流器电路在船舶操纵期间应能承受瞬时过电流。 

2.2.7.2   并联运行的半导体变流器之间负载电流应尽实际可能的均衡分配。 

2.2.7.3   串联连接的半导体变流器之间电压应尽实际可能的进行均衡分配。 

2.2.7.4   具有强制冷却的半导体变流器，应提供监测冷却系统的措施，当冷却系统出现

故障的时，在推进电动机控制位置处应发出声光报警，或自动减小电流以避免过热。 

 

2.2.8   励磁 

2.2.8.1   每一台推进电动机应自带1台励磁机。 

2.2.8.2   每一台励磁机应单独由主配电板直接供电。  

2.2.8.3   对多个螺旋桨推进的电力推进的船舶，应提供一台易于切换的备用励磁机。 

2.2.8.4   励磁机的输出电流、输出电压及其供电，应能适应机动操纵和包括短路在内的

过电流工况所需的输出。同时应注意到旋转机组的轴和联轴器的强度以及机组驱动机械的容
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量相适用。 

2.2.8.5   推进电机励磁系统中任何单个故障应不会引起推进功率的全部损失。 

2.2.8.6   励磁电路应设有抑制当励磁开关断开时电压升高的措施；若励磁电路采用熔断

器进行保护，在熔断器熔断时，则不应断开磁场放电电阻电路。 

2.2.8.7   对直流发电机—电动机推进系统，其发电机和电动机的励磁机应设计成断开电

动机励磁电路时，同时断开发电机励磁电路，或使发电机电压立即下降至零。 

2.2.8.8   在由一台或几台发电机供电，且对并联连接的二台或二台以上电动机单独进行

控制的恒电压系统中，在断开励磁电路时，应保证电枢电路的断路器应同时断开。 

 

2.2.9   推进控制 

2.2.9.1   在驾驶室或机舱集中监控室可对推进电机进行控制操作。并应在机旁设置就地

控制，就地控制应独立于任何遥控或自动系统控制形式。在遥控或自动控制系统失效时，应

在合理短时间内，能有效地就地控制推进设备。 

2.2.9.2   每个控制站应为每一台推进电机设置一个与正常停车控制相独立的应急停车

装置。 

2.2.9.3   可采用手动、动力辅助或两者组合的方式进行上述的操纵控制。所有的操纵开

关、磁场调节器和控制器应能方便地进行操作。 

2.2.9.4   在采用动力辅助控制(例如电动、气动或液压辅助控制)的情况下，当动力源发

生故障时，则应有其他适当措施以能在短时间内恢复控制。 

2.2.9.5   如设有2个或2个以上控制站，则应设置一个对控制站进行转换的选择开关或其

他设施。并应设有使各控制站不可能同时进行控制，且不应由于这种转换而导致误动作的设

施。 

此外，在每个控制站应能指示出何站正在进行控制。 

2.2.9.6   接触器、线路开关、励磁开关和类似装置等的所有操作杆应联锁，以防止误操

作，这些联锁应尽可能为机械式的。 

2.2.9.7   励磁操作杆应提供联锁，以防止在励磁电流尚未降到零时，断开任何主电路；

如果发电机同时向推进系统和船用负载供电，则只需将励磁电流减小到 低值。 

2.2.9.8   单个的控制信号故障不应导致螺旋桨转速的过度升高。 

控制设备中的基准值发送器，应设计成在这些发送器或控制站至推进系统之间的电缆

的任何故障，不应导致螺旋桨转速的过度升高。 

2.2.9.9   应采取措施以保证只有当指定的操纵杆处于零位，且系统处于备车情况下，推

进系统的控制才能起作用。 

2.2.9.10   推进控制系统在整个正常运行范围内应是稳定的，且应能消弱因波浪作用引

起的螺旋桨负载波动。控制系统应确保在负载突卸时推进电动机不会产生危险性的超速。 

2.2.9.11   当发电机的可用功率不足以提供推进所需的功率时，控制系统应能限制推进

功率。当限制功率时，应在控制站设有视觉指示。 

2.2.9.12   控制系统故障不应导致下列情况的出现： 

（1）螺旋桨转速发生太大变化；  

（2）推进方向发生变化； 

（3）电力系统供电的完全中断（即失电）或推进动力丧失； 

（4）有效功率的太大波动，即不会引起发动机组的起动或停机。 

 

2.2.10   电缆 

2.2.10.1   推进用电缆除两端外，电缆的中间不能有接头和连接点。 

2.2.10.2   应对所有电缆的两端进行密封，以防止潮气和空气进入电缆内部。 
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2.2.10.3   除用于计算机或其它弱电流自动设备用电缆和内部接线外，所有推进装置各

设备之间的外部连接电缆，导体不少于7股，导体截面积不小于1.5mm2。 

2.2.10.4   推进系统主电缆（发电机和半导体变换器之间的连接电缆以及半导体变换器

和推进电动机之间的连接电缆）的选择，应考虑系统中谐波引起的附加发热效应。 

 

2.2.11   电路保护 

2.2.11.1   如在主电路中设有过电流保护装置，则其整定值应足够大，以保证不会因为

机动航行或在恶劣海况或浮冰中航行时所产生的过电流导致过电流保护装置动作。 

2.2.11.2   在推进电动机可能出现过分超速（例如在轻载或丢失螺旋桨情况）的直流系

统，应设置合适的超速保护装置。 

2.2.11.3   如数台独立驱动的直流发电机在电气上作串联连接，则应设有某台原动机丧

失动力的情况下引起发电机逆转的保护措施。 

2.2.11.4   在励磁电路中，不应设置使励磁电路开路的过载保护，带半导体变流器的励

磁电路除外。 

2.2.11.5   应设有选择性脱扣设备或采用快速减少发电机和电动机磁通的方式，以保证

过电流不会到达损坏推进装置的数值。 

2.2.11.6   在三相推进系统中，应设有负载不平衡保护装置。在推进电动机各相电流有

较大差异情况下，该保护装置应使推进发电机和推进电动机去磁或断开有关电路。 

2.2.11.7   直流电动机及其保护系统的设计，应考虑在短路时能将损害降低至 小程度

的必要措施。 

2.2.11.8   直流推进电路不应设有熔断器。每一电路应通过过载继电器断开励磁回路或

者通过遥控主电路断路装置进行保护。 

2.2.11.9   主推进回路应设置对地漏电监测装置，并能在出现接地故障时发出报警。当

该接地故障电流可能引起损坏时，则应设置脱扣装置。 

2.2.11.10   推进电机励磁电路应设置对地漏电检测保护装置，但无刷励磁系统和500kW 
以下的电机可以免设。 

2.2.11.11   交流推进系统应设置对地漏电监测保护装置，对于中线点接地系统，应采取

措施，使推进系统接地故障点的漏电电流不超过20 A。 
2.2.11.12   应在驾驶室和集中控制室对发电机励磁系统的故障报警，发生故障时系统自

动进入故障安全运行模式。 

2.2.11.13   若适用，应设有螺旋桨出现堵转时，防止推进装置可能损坏的保护措施。 

2.2.11.14   对于1500kW及以上的推进电动机，应提供内部短路的差动保护或类似保护

功能。 

2.2.11.15   对变流器应提供下列保护： 

（1）过压保护：应采用适当的装置以限制与变流器相连接的电源出现过电压，变流器的

保护熔断器熔断时，控制站上应发出听觉和视觉报警。 

（2）过流保护：应采用适当的装置使半导体元件在正常运行期间的电流不能超过允许值。 

（3）短路保护：应采用合适的熔断器对半导体变流器进行短路保护，熔断器熔断后，控

制站上应发出听觉和视觉报警。 

（4）滤波电路保护：滤波电路使用熔断器进行保护时，熔断器熔断后，控制站上应发出

听觉和视觉报警。 

 

2.2.12   仪表 

2.2.12.1   应设置必要的仪器仪表用来实时指示设备的运行状况，为便于控制和操作，

仪器仪表应安装在控制板合适的位置上。 
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2.2.12.2   安装在控制站上的仪表和其它装置应设有标牌，仪表应有指示满负荷的识别

标记。 

2.2.12.3   所有固定安装的仪表的金属外壳必须永久牢固接地。 

2.2.12.4   测量、指示和检测设备的故障不应引起控制和调节的失效。 

2.2.12.5   推进系统状态指示，推进系统控制站应至少为每台推进器提供下列指示： 

（1）备车：将要工作的电力电路和必要的辅助设备； 

（2）故障：螺旋桨失控； 

（3）功率受限：推进电动机风机、变流器、冷却水供给或发电机负荷限制等引起的功率

受限。 

2.2.12.6   机舱集控室应设有2.2.12.6（1）（交流系统）或2.2.12.6（2）（直流系统）所

列的显示项目。驾驶室应设有推进轴转向、转速指示器和其他必要的仪表。 

交流推进系统测量仪表                 表 2.2.12.6（1）  

项 目 仪 表 数量 备 注 

每一推进发电机 

电流表 
电压表 
功率表 
频率表 
功率因素表或无功功率表或
励磁电流表 

1 
1 
1 
1 
1 
 

 
 
 
仅适用于并联运行的发电机

大于 500Kw 的推进发
电机或推进电动机 温度指示器 1 直接读取定子绕组的温度 

每一推进电动机 电流表 1  

每一同步电动机 励磁电流表 1 适用时 

每一推进半导体电桥
的电源电路 电流表 1  

每一推进轴 转向、转速指示器 1 或调距螺旋桨的螺距指示 

 

直流推进系统测量仪表                 表 2.2.12.6（2）  

项 目 仪 表 数量 备 注 

每一推进发电机 
电流表 
电压表 

励磁电流表 

1 
1 
1 

 

每一推进电动机 励磁电流表 1  

每一电动机电枢 电流表 1 适用于由主电力系统供电的推进电动机

电压表 1 
每一电动机电枢 

电流表 1 
适用于由半导体变流器供电的推进电动
机 

大于 500Kw 的推进电
动机的换向极 超温报警 1  

每一推进轴 转向、转速指示器 1 或调距螺旋桨的螺距指示 
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第3节   蓄电池组电力推进船舶 

 

2.3.1   一般要求 

2.3.1.1   除本节要求外，推进蓄电池组尚应满足本规范第3篇第5章的相关要求。当推进

蓄电池组用作船舶主电源时，还应满足第3篇第3章的相关规定。 

2.3.1.2   推进用蓄电池组的设计应使其容量满足船舶航程所需的电力。 

2.3.1.3   在规定的供电时间内，推进蓄电池组的放电终止电压应至少为其标称电压的

88%。 

2.3.1.4   蓄电池组充电时，应避免各蓄电池组充电不均匀。 

2.3.1.5   不应采用蓄电池组中部分蓄电池向机电设备供电。 

2.3.1.6   蓄电池组及连接电缆的布置应使得杂散磁场 小。 

2.3.1.7   蓄电池的维护和保养应按厂家提供的资料进行。 

 

2.3.2   蓄电池充放电装置 

2.3.2.1   蓄电池既可通过设置在本船上的充放电装置充放电，也可由设置在其它船上或

岸上的充电装置充电。 

2.3.2.2   本船上设置蓄电池充放电装置时，则应满足2.3.2.3～2.3.2.8的要求。 

2.3.2.3   设置足够容量的充放电装置对推进蓄电池组进行充电、放电。 

2.3.2.4   充放电装置应设有短路、过载等保护装置。 

2.3.2.5   充放电装置应设有绝缘监测装置以及电压表、电流表和指示充放电状态的指示

灯。 

2.3.2.6   充放电装置应能在10小时内将推进蓄电池从完全放电状态充电至其额定容量。 

2.3.2.7   蓄电池充放电装置应具有防止蓄电池过充、过放的保护环节和故障报警。 

2.3.2.8   蓄电池充放电装置应尽量靠近蓄电池安装。 

 

2.3.3   推进设备的控制和保护 

2.3.3.1   推进电机应符合本章2.2.6中适用的规定。 

2.3.3.2   推进电动机可以与推进轴同轴，也可以通过离合器或变速机构接到推进轴上。 

2.3.3.3   在驾驶室可对推进电机进行操纵控制，如适用，可在机舱推进电动机旁设立一

个就地控制站，紧急情况下，可在机舱就地控制站对推进电动机进行控制。 

2.3.3.4   可采用手动、电动辅助或两者组合的方式对推进电机进行操纵控制。 

2.3.3.5   控制站应设置一个与正常工作用操纵杆无关的单独的紧急停止装置。 

2.3.3.6   推进主电路应设有过载和短路保护，不应使用熔断器作为保护装置。 

2.3.3.7   在推进电动机可能出现过度超速（如丢失螺旋桨情况）时，应设置合适的超速

保护 

2.3.3.8   应对主推进电路设置漏电监测保护措施，在主推进电路出现接地故障时发出报

警，当故障电流可能造成危害时，应能断开主推进电路。 

2.3.3.9   应采取措施以保证只有当操纵杆处于零位，且系统处于备车情况下，推进系统

的控制才能起作用。 

2.3.3.10   在励磁电路中，不应设置使励磁电路开路的过载保护。 

2.3.3.11   推进电机应设有在停机时防止潮气和冷凝水积聚的有效措施。 

 

2.3.4   控制站监测仪表和报警 

2.3.4.1   控制站应设有必要的指示状态的仪器仪表， 如适用时，控制站应设置表2.3.4.1
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中的指示、显示和报警。 

2.3.4.2   安装在控制站上的仪表和其它装置应设有标牌，仪表应有指示满负荷的识别标

记。 

2.3.4.3   所有固定安装的仪表的金属外壳必须永久牢固接地。 

2.3.4.4   测量、指示和监测设备的故障应不会引起控制和调节的失效。 

推进控制站显示仪表和报警项目                  表 2.3.4.1 

 监测参数项目 显 示 报 警 备 注 

电压 √ √ 低电压报警 

电流 √   

充放电指示 √   

蓄 

电 

池 

接地指示 √   

电枢电压 √   

电枢电流 √   

励磁电流 √   

电动机运行 √   

电动机转速、转向 √   

电动机超速 √ √ 自动停车 

推 

进 

电 

动 

机 

电动机断路器断开/闭合 √   

注：在栏中带“√”表示适用时应设置。 

 

第3章   应用太阳能电池的船舶的补充规定 

第1节   一般规定 
 

3.1.1   一般要求 

3.1.1.1   本节规定适用于应用太阳能电池的船舶。 

3.1.1.2   除本节规定外，应用太阳能电池的船舶尚应满足本规范其他篇、章的相关要求。 

3.1.1.3   太阳能电池的组成包括：太阳能光伏组件、控制器、蓄电池组、逆变器（适用

时）。 

3.1.1.4   太阳能电池只应用作船舶的辅助电源。 

 

3.1.2   太阳能光伏组件 

3.1.2.1   太阳能光伏组件应满足本社接受的国家标准的要求。 

3.1.2.2   每个组件都应有耐久清晰的标志（包括：制造厂的名称、标志或符号、产品型

号、产品序号、引出端或引线的极性、组件允许的 大系统电压、制造的日期和地点）。 

3.1.2.3   太阳能光伏组件不应有下列现象： 

（1）开裂、弯曲、不规整或损伤的外表面； 
（2）破碎或有裂纹的单体电池； 
（3）互联线或接头不可靠； 
（4）电池互相接触或与边框相接触； 
（5）密封材料失效； 
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（6）在组件的边框和电池之间形成连续通道的气泡或脱层； 
（7）在塑料材料表面有粘污物； 
（8）引线端失效，带电部件外露； 
（9）可能影响组件性能的其他任何情况。 

3.1.2.4   太阳能光伏组件应尽可能安装在船舶震动较小的处所内，必要时，应加装减震

器。 

3.1.2.5   太阳能光伏组件安装时，其安装支架应有足够的强度，能够承受太阳能光伏组

件可能经受的外力作用。 

3.1.2.6   太阳能光伏组件安装后，其裸露的带电部件应采取适当的保护措施。 

3.1.2.7   太阳能光伏组件在更换或维修时，应将组件表面用布或其他透光性较差的材料

覆盖，防止在阳光照射下组件产生高电压危险。 

 

3.1.3   控制器 

3.1.3.1   控制器应具备以下功能： 

（1）蓄电池的过充电保护：具有输入充满断开和恢复接连功能。 
（2）蓄电池的过放电保护； 
（3）短路保护； 
（4）过载保护。 
3.1.3.2   控制器应尽可能安装在船舶震动较小的处所内，必要时，应加装减震器。 

 

 

第4章   油、货两用船检验补充规定 

第1节   一般规定 
 

4.1.1   一般要求 

4.1.1.1   本章规定适用于舱内载运闪点（闭杯）大于60℃的油品、甲板载货区域内载运

一般干货的油、货两用船（含驳船）。 

4.1.1.2   内河油、货两用船，除本章另有要求外，必须分别满足本规范和《内河船舶法

定检验技术规则》对油船和甲板船的有关规定和要求，并取其要求高者。 

4.1.1.3   满足本章规定的油、货两用船，换装一般甲板干货物时可不要求洗舱。 

4.1.1.4   油品、一般干货物两者不得同时载运。 

 

4.1.2   检验与发证 

4.1.2.1   拟新建（或改建）油、货两用船舶的单位，应按规定向本社提交申请。 

4.1.2.2   新建（或改建）油、货两用船除按规定提交油船和甲板船有关图纸资料外，申

请尚应明确建造船舶载运的油品、干货的种类及相应的安全措施等。 

4.1.2.3   油、货两用船的营运检验间隔期，按油船（驳）进行。检验项目应满足油船（驳）

和甲板船的相应规定。 

4.1.2.4   船舶检验合格后由验船部门在适航证书中注明船舶载运油品和干货品种及其

限制条件。 

4.1.2.5   改变证书规定载运的油品和干货物时，必须申请验船部门审查批准。 

 

4.1.3   稳性与干舷 
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4.1.3.1   应按液货船和甲板货船分别核算各种基本装载情况稳性。 

4.1.3.2   校核甲板货船稳性时应计及货舱内残余液体自由液面影响，自由液面修正以残

余5%液体计。 

4.1.3.3   按油船和干货船分别校核其 小干舷，取其大者勘划，在证书上同时注明分别

载运干货和油品时的 小干舷值。 

 

4.1.4   消防 

4.1.4.1   设置于甲板货舱围板内的油舱透气管，其透气出口在甲板以上的高度至少为

2m。 

4.1.4.2   油舱管系和油舱开口应尽量集中设置，且尽可能布置于货舱围板外。油舱管系

不得紧靠围板，并应设有护罩等设施。 

4.1.4.3   油、货两用船在环境温度超过35℃时载运油品，应采取甲板洒水等降温措施。 

4.1.4.4   在换装一般干货物前进行的油舱换气、通风应在不危及安全的条件下进行。装

卸和载运甲板干货物时应关闭油舱舱口盖。 

4.1.4.5   装运钢铁等重件时应在其下放置木垫等物。 

4.1.4.6   消防用品的配备应符合规范中油船的有关规定。 

 

4.1.5   吨位计算 

4.1.5.1   总吨位计算应按具有固定载货开敞处所的货船计算。净吨位计算应按油船和甲

板船货分别计算，取其大者。 

 

4.1.6   防止污染 

4.1.6.1   装油时各舱至少应留有2%舱容空间，以防溢油。 

 

4.1.7   电气 

4.1.7.1   甲板上电缆应穿钢管敷设，以防电缆受到损伤。 

 

4.1.8   其他 

4.1.8.1   油、货两用船应满足主管机关的“油船安全生产管理规则”的规定。 

4.1.8.2   油、货两用船应设置装卸油品及干货安全告示牌，内容包括装卸干货时禁止开

启油舱盖等。 

4.1.8.3   油、货两用船需用明火或焊接修理时，应按有关的规定和要求进行。 

4.1.8.4   油、货两用船应建立严格规章制度和岗位责任制，并在会议室等船员活动场所

公开张贴。 

4.1.8.5   每艘船还应备有安全检查记录本。 


